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Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  Esta  imstalada  a  sessão. 

Entramos  na  terceira  jornada  dos  nossos  trabalhos, 
Cabe-me,  pois,  ao  iniciar  a  presente  reunião,  dar  as  boas  vin- 
das aos  ilustrados  colegas,  que  vem  a  presente  reunião  reali- 
zar o  estudo,  em  conjunto  da  situação  relativa  aos  programas 
de  melhoramentos  das  diversas  estradas  de  ferro  brasileiras. 

No  temÁrio,  que  apresentamos,  estabelecemos  dois 
grupos  de  questões,  sendo  um  relativo  a  construção  de  varian- 
tes, E  0  outro,  relativo  à  eletrificaçÃo  das  respectivas  estr^ 

DAS  DE  ferro. 

a  questão  das  var i  antes,  ' que  é  de  fundamental  impor- 
tância para  a  economia  ferroviária  brasileira,  constitue  tam- 
bém grande  preocupação  de  aspecto  financeiro. 

Temos  a  considera  que  a  maioria  das  estradas  de  fe^ 
RO  brasileira,  são  hoje  exploradas  em  elevadíssima  escala  pela 
administração  publica  e  o  problema  do  rendimento  dos  capitais 
empregado  nos  melhoramentos,  tem  uma  bem  menor  significação  do 
que  quando  movidos  por  empresas  particulares,  de  capital  pri- 
VADO. 

Releva,  todavia,  notar  que,  mesmo  na  administração 

PUBLICA,  03  ÔnUS  FINANCEIROS  DEVEM  SER  COMPUTADOS  NO  BALANÇO 
TÉcNICO-ECOnÔmICO,    para  bem  SE  PODER  AVALIAR  AS  VANTAGENS  DE- 


í  OPORTUNO  LEMBRAR  QUE,  NUM  REGIME  DE  CAPITALISMO 
PURO,  HA  NOÇÕES  ESSENCIAIS  A  MANTER,  NO  ESTABELECIMENTO  DO  NE- 
GOCIO QUE  REPRESENTA  A  REVISÃO  DE  TRAÇADOS.  O  "MANUAL  DA  ArEA" 
QUANDO  SE  REFERE  A  QUESTÃO  INDICADA,  REVISÃO  DO  TRAÇADO  PARA 
MELHORAMENTO  DA  LINHA  DO  "GRADE",  DIZ,  MAIS  OU  MENOS,  O  SEGUIN 
te:   -  "O  REQUISITO  FUNDAMENTAL  PARA  JUSTIFICAR  UMA  REVISÃO  DA 

linha  do  "grade",  £  a  produção  de  lucro  suficiente,  quando  com 
pletada,  para  cobrir  o  rendimento  imposto  para  o  custo  total  l  í- 
quido  de  melhoramento. 

êste  lucro  suficiente,  é  deduzido  duma  comparação  de 
exploração  pelo  antigo  traçado  e  pelo  novo  traçado. 

"Adianta  o  Manual":  -  De  um  modo  geral,  este  rendi- 
mento DEVE  TOTALIZAR  15%,  DOS  QUAIS  5%  COBRIRÃO  O  ÔnUS  DOS  JU- 
ROS E  OS  OUTROS  10%  GARANTIRÃO  AS  INCERTEZAS  E  FLUTUAÇÕES  DO 
TRAFEGO.  Em  vÊs  DE  LUCRO,  PODE  HAVER  CASOS  ESPECIAIS  EM  QUE  A 
SEGURANÇA  OU  A  COMPETIÇÃO,  FORÇARÃO  UM  MELHORAMENTO  INDEPENDEM 
TEMENTE  DO  SEU  CUSTO,  MAS,  SOB  QUALQUER  ASPECTO  QUE  FOR  FEITA 
A  REVISÃO  DEVE  SER  ESTIMADA  PARA  UMA  INTEGRAL  INFORMAÇÃO, A  DES 
PESA  TOTAL  DA  EXPLORAÇÃO  DO  TRAFEGO,  ANTES  E  APÓS  AS  ALTERA- 
ÇÕES". Acrescenta  ainda:  -  Por  tres  meios  pode  a  .exploração 
SER  melhorada:  revisão  da  linha  e  do  "grade" ;substi tu içÃo  por 
MAIS  moderna  e  poderosa  tração;.mais  intensa  supervisão. 

De  modo  geral,  a  revisão  da  linha  e  do  "grade"  afe- 
ta  a  tonelagem  do  trem  e  do  carvão  consumido,  enquanto  a  subs- 
tituição POR  mais  poderosa  tração,  usualmente,  afeta  somente 
as  tonelagens  do  trem. 

Ha  pouco  tempo,  relativamente  ha  pouco  tempo,  insis- 
ti', EM  relatório  oficial,  PARA  QUE  NAS  QUESTÕES  DAS  REVISÕES 
DAS  LINHAS,  FOSSE  MANTIDO  UM  RENDIMENTO  mÍnIMO  DE  15%,  TAL  CO- 
MO PRECONIZAVAM  OS  AMERICANOS,   PORQUE,   MESMO  PARA  OS  GOVERNOS, 
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OS  ENCARGOS  FINANCEIROS  ATINGEM  A  MAIS  DO  QUE  OS  15%  PRECONIZA 
DOS  PARA  OS  CAPITAIS  PARTICULARES,  E  AS  FLUTUAÇÕES  DO  TRAFEGO 
NUM  REGIME  DE  ABSOLUTA  COMPETIÇÃO  COMO  O  NOSSO,  sÃO  BEM  MAIO- 
RES DE  10%.  Foi  essa  doutrina  combatida  por  parecer  algo  exa- 
gerada NA  apreciação.  Entretanto,  o  ano  passado  e  este  ano,  jÁ 
demonstraram  fartamente  que  a  flutuação  do  trafego  É  maior  do 
que  os  10%  QUE  EU  havia  previsto. 

IMÓS  temos  casos,  em  que  as  INCERTEZAS  DO  TRAFEGO,  Às 
QUAIS  TAMBÉM  FAZ  MENçÃO  O  "MANUAL  DA  Area",  INCLUINDO  NAQUELA 
PARCELA  DOS  10%  DE  RENDIMENTO  PARA  O  CAPITAL,  NÃO  SÃO  AINDA  BEM 
CARACTERIZADAS.  POSSO  CITAR  UM  CASO  T Íp | CO  QUE  SUCEDEU  COM  DI- 
VERSAS ESTRADAS  DE  SÃO  Paulo,  em  relação  ao  transporte  de  cafÉ, 

QUANDO  SO  SE  PODIA  FAZER  A  EXPLORAÇÃO  DO  PRODUTO  PELAS  VIAS 
FÉRREAS.  As  ESTRADAS  QUE  CARREGAVAM  MENOR  TONELAGEM-KMS. ,  TI- 
NHAM RECEITAS  BEM  MAIORES  QUE  NA  ATUALIDADE  PARA  O  MESMO  NUME- 
RO DE  TON.  KMS.,  ISTO  E,  O  PRODUTO  MÉDIO  DA  MERCADORIA  NOBRE, 
QUE  ERA  O  CAFE,  COMPENSAVA  COM  LUCROS  BEM  ACIMA  DO  NORMAL  O 
TRABALHO  REALIZADO.  ASSIM,  A  MOGIANA,  POR  EXEMPLO,  QUE  É  UMA 
DAS  ESTRADA  EM  QUE  EU  FIZ  ESSA  VERIFICAÇÃO,  TEVE  UM  AUMENTO  DE 
TRABALHO  E  CONSEQUENTEMENTE  GRANDE  AUMENTO  DE  DESPESA.  COM  BEM 
MENOR  RECEITA,  O  PRODUTO  MÉDIO  BAIXOU  SENSIVELMENTE,  SIGNIFI- 
CANDO ISSO  QUE  SE  SE  TIVESSE  MANTIDO  O  MONOPÓLIO  DO  GAFE,  E  A 
PRODUÇÃO  DA  ZONA  DA  MOG I  ANA  CONTINUASSE  NA  ESCALA  ANTERIOR  ELA 
HOJE  SERIA  UMA  DAS  ESTRADA  DE  MAIOR  RENDIMENTO  E  MAIS  SOLIDA 
SITUAÇÃO   FINANCEIRA,   ENTRETANTO,   O  CONTRARIO  SE  VERIFICOU. 

A  QUESTÃO  DA  REVISÃO  DOS  TRAÇADOS  SE  PRENDE  AO  ESTU- 
DO DO  TREM  ECONÓMICO,  QUE  É  UMA  QUESTÃO  FUNDAMENTAL  E  QUE  DEVE 
SER  DETIDAMENTE  ESTUDADA  EM  CADA  ESTRADA,  NA  OCASlÃO  EM  QUE  FOR 
FEITA  A   SUA  PESQUISA  TECN I CO-ECOnÔm I C A,    SOBRE  A  MESMA  REVISÃO. 

Com  a  devida  vénia  dos  nobres  e  ilustrados  colegas, 

EU  vou  lÊr  o  que  escrevi  SOBRE  O  TREM  ECONÓMICO,  EM  1941, QUAN- 
DO estávamos  em  PLENO  FATÍcIO  FERROVIÁRIO,  DEVIDO  AO  DESAPARE- 
CIMENTO DA  COMPETIÇÃO  RODOVIÁRIA. 

A  COMPETIÇÃO  LITOVIÁrIA   FORÇA  O  EMPREGO  NAS  ESTUADAS 
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DE  FERRO,  DE  TODAS  AS  MEDIDAS,  CAPAZES  DE  DEDUZIR  AO  MÍNIMO  O 
CUSTO  DO  TRANSPORTE  PELO  TRILHO.  DaÍ  O  CUIDADO  COM  QUE  DEVE  SER 
ESTUDADA  A  COMPOSIÇÃO  DOS  TRENS,  NOS  DIVERSOS  DISTRITOS  DE  TR^ 
ÇÃO. 

AnALIZADOS  TODOS  OS  FATORES  É  EVIDENTE  QUE  PARA  O  M^ 
TERIAL  RODANTE  DISPOnÍvEL  DEVE  HAVER  UM  TREM  PADRÃO  ECONÓMICO. 

ÊSTE  PADRÃO,  COM  AS  D I SPON I BOL I DADES  DE  RECURSOS  IME 
DIATOS  OU  EM  FUTURO  PRÓXIMO,    PODERÁ  SER  BEM  MELHORADO. 

A  EXPLORAÇÃO  TÉCNICO  COMERCIAL  DUMA  FERROVIA  VAR Ía 
ENTRE  TAIS  LIMITES  QUE  NÃO  PODE  HAVER  UM  MÉTODO  DE  APLICAÇÃO  JJ 
NIVERSAL  PARA  A  DETERMINAÇÃO  DO  TREM  ECONÓMICO.  O  ÍnDICE COMUM, 
ETAPA  INICIAL  DO  ESTUDO,  É  A  ANALISE  ACURADA  DAS  CARACTERÍS- 
TICAS DAS  LOCOMOTIVAS,   ATUANDO  NO  DISTRITO. 

SeGUE-SE  a  APRECIAÇÃO  DE  OUTROS  DADOS  ESSENCIAIS: 

1)  Quilometragem  do  distrito  de  traçÃo; 

2)  tonelagem  bruta ; 

3)  tonelagem  quilómetro  bruta; 

4)  lotação  media  dos  trens  em  operaçãoj 

5)  NUMERO  DE  TRENS   EM  OPERAçÃo; 

6)  TRENS  QUILÓMETRO  EM  OPERAÇÃo; 

7)  LOCOMOTIVAS  QUILÓMETROS;  ' 

8)  HORÁRIOS  DOS  trens; 

9)  HORÁRIOS  DO  PESSOAL 
10)  LOCOMOTIVAS  HORAS ; 

A  ANALISE  DESSES  DIVERSOS  ELEMENTOS  PERMITE  O  CALCU- 
LO DAS  DESPESAS  DE  COMSUStÍvEL,   DA  CONSERVAÇÃO  E  DO  PESSOAL, 

sob  determinadas  condições  tl'p|cas,  para  útil  comparação  com  a 
realidade  da  situação  existente  na  ferrovia. 

Deve  se  considerar  que  lotação  mÁxima  do  trem  É,  ain 
DA,  função: 
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DO  ESTADO  DAS  LOCOMOTIVAS,  DA  V I A  PERMANENTE  E 
DA  HABILITAÇÃO  DO  PESSOAL; 

DA  SEGURA  MARCHA  DOS  TRENS  NOS  CRUZAMENTOS  NAS 
ESTAÇÕES,    POSTOS  TELEGRÁFICOS  E  NAS  PASSAGENS  DE 

nível; 

que  a  competição  obriga  a  rapidez  do  serviço, 
trazendo  como  consequência  a  menor  lotação  dos 
comboios; 

que  ao  trafego  desequilibrado  existente  na  maiç 
ria  de  nossas  estradas  exige  a  expedição  de 
trens  leves  na  direção  do  grande  trafego  para 
fornecer  tração  aos  vagões  vasics  na  direção  0- 

POSTA,  DURANTE  O  PErÍodO  EM  QUE  OS  VASIOS  SE  MO 
VIMENTAM  EM  MAIOR  NUMERO,  EM  VIRTUDE  DUM  TRAFE- 
GO C  Tc  LI  CO. 

Releva  notar  que  a  pratica  de  reduzir  a  lotação  dos 

TRENS  com  intuito  DE  OBTER  MAIORES  VELOCIDADES  PODE  SER  PREJU- 
DICADA pela  demora  MAIS  PROLONGADA  NOS  CRUZAMENTOS  DOS  TRENS, 
EM  MAIOR   NUMERO   EM  CIRCULAÇÃO  NA  LINHA. 

Por  ISSO,  E  ESSENCIAL  NO  TRABALHO  DE  DETERMINAÇÃO  DO 
TREM   ECONÓMICO  CONHECER   A  CAPACIDADE  DA  LINHA  EM  TRENS  HORAS. 

VERIFICADOS  A  TONELAGEM  E  VOLUMES  TOTAIS  A  TRANSPOR- 
TAR E  A  QUALIDADE  DO  SERVIÇO  EXIGIDO,  O  ESTUDO  DAS  CARACTERÍS- 
TICAS DAS  LOCOMOTIVAS,  LEVA-NOS  Ás  CONCLUSÕES  RACIONAIS,  QUE, 
DEVEM  SER  REVISTAS  EM  FACE  DAS  DEFICIÊNCIAS  E  LIMITAç5eS  DA 
VIA  E  DO  MATERIAL  RODANTE,  PARA  FORNECER  A  DEFINITIVA  BASE  DE 
ESCOLHA  DE  NOVO  MÉTODO  OU  FACILIDADE  A  EMPREGAR,  AFIM  DE  ATEN- 
DER Às  SEMPRE  CRESCENTES  EXIGÊNCIAS  DO  TRAFEGO,  EM  sÃS  CONDI- 
ÇÕES ECONÓMICAS,  CAPAZES  DE  ENFRENTAR,  COM  SUCESSO,  A  COMPETI_- 
ÇÃO  DOS  OUTROS  MEIOS  DE  TRANSPORTE.  ApÓs  A  ANALISE  DE  TODOS  E^ 
TES  VARIADOS  ELEMENTOS,  A  SOLUÇÃO  TEÓRICA  DO  TREM  ECONÓMICO  RE 
SIDE  NA  COMPARAÇÃO  DAS  DIVERSAS  ESPECIFICAÇÕES  DO  MATERIAL  DE 
TRAÇÃO  E  DE  TRANSPORTE,  AFIM  DE  OBTER  O  MAIS  BARATO  CUSTO  DA 
UNIDADE  DO  TRAFEGO,  COM  O  APROVEITAMENTO  DaS  INSTALAÇÕES  E  MA- 
TERIAL EXISTENTES  OU  COM  NOVO  EQUIPAMENTO  A  ADQUIRIR  A  CRIAÇÃO 
DE  NOVOS  MELHORAMENTOS.  COMPUTAR-SE-Á,  SEMPRE,  O  PRIMITIVO  CA- 
PITAL E  O  ACRÉSCIMO  DOS  NOVOS  VALORES  A  DISPENDER  COM  AS  AQU I - 


DA,  função: 

a)  - 

B)  - 

C)  - 

d)  - 
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SIÇÕES  E  FACILIDADES  A  ESTALECER.  TaL  O  IMPORTATJTE  ESTUDO  QUE 
SE  RECOMENDA  A  TODAS  AS  DIREÇÕeS  FERROVIÁRIAS,  PREOCUPADAS  COM 
A  RACIONALIZAÇÃO  DE  SEU  TRAFEGO  PARA  TORNA-LO  APTO  A  VENCER  NA 
LUTA   ENTRE  OS  DIFERENTES  MEIOS  DE  TRANSPORTES. 

CaBIA-ME  RELEMBRAR,  AQUI,  ESSAS  PONDERAÇÕES  INICIAIS, 
APENAS  COMO  UMA  DIRETRIZ  QUE  TODOS  vÓs  TÉCNICOS  CAPAZES,  EXPE- 
RIENTES E  MUITO  BEM  ORIENTADOS,  SABEM-NA  EM  DEMASIA,  MAS  DAS 
QUAIS  EU  DESEJAVA  REAVIVAR  O  CONCEITO,  AFIM  DE  QUE  PODESSEMOS, 
DENTRO  DO  ESPIRITO  DE  SÃ  ECONOMIA  FAZER  A  CLASSIFICAÇÃO  EM  PRJO 
R IDADE  DOS  MELHORAMENTOS  ESSÊNCIAS  E,  NESSA  CIRCUNSTANCIA,  SO- 
MENTE COM  ÊSSE  INTUITO,  FOI  QUE  LI  E  ME  EXPRESSEI  DA  FORMA  PCi£ 
QUE  ACABAIS  DE  OUVIR. 

Os  NOSSOS  TRABALHOS,  COMO  ANTERIORMENTE,  SERÃO  REALJ. 
ZADOS  EM  REUNIÕES  QUE  TErÃO  I N Íc I 0  Ás  9,30  HORAS  DE  TERÇAS  AS 
SEXTAS-FEIRAS,    E  Ás   SEGUNDAS-FE I R AS  A  REUNI ÃO  COMO  A  DE  HOJE, 

terÁ  inÍcio  Ás  15  horas.  O  sábado  fica  livre  para  coordenação 
DOS  elementos  essenciais  Á  retomada  dos  trabalhos  da  semana  se 

GUINTE, 

Portanto,  nos  devíamos  recomeçar  o  nosso  programa,  a 
MANHÃ  AS  9,30.  Todavia,  como  tenho  noticia  da  chegada  dealguns 

elementos  que   naturalmente -PREC I SARÃO  de  certo  tempo   para  C00£ 

denar  as  anotações  trazidas,  eu  vou  marcar  a  pr;5Ima  reunião,ccm 
A  devida  vénia  dos  senhores,  para  quarta-feira  as  9,30  horas. 
Nessa  ocasião  eu  pediria  que  a  Sorocabana  e  a  Viação  Férrea  do 
Rio  Grande  do  Sul  fizesse  as  suas  ext-lanações ;  quinta-feiradia 
15  -  RÊde  Mineira  de  Viação  e  Noroeste  do  Brasil;  sexta-  feira 
dia  16  -  Central  do  Brasil  e  Paulista;  segunda-feira  dia  20  - 
Santos  -  JundiaÍ  e  E.F.  Leopoldina;  quarta-feira  dia  21-  Great 
Western,  E.F.  Santa  Catarina  e  E.F.  Bragança;  quinta-feira  dia 
22  -  VitÓri a-Minas  e  Tereza  Cristina;  sexta-feira  dia  23  -  Ma- 
deira-MamorÉ  e  BaÍa-Minas. 

Para  o  encerramento  da  sessão  de  hoje,  era  o  que  eu 
tinha  a  dizer.  Se  algum  dos  senores  quizerem  fazer  uso  da  pa- 
lavra, EU  A  concederei  COM  PRAZER.  NÃO  HAVENDO  QUEM  QUEIRA  FA- 
ZER USO  DA  PALAVRA,  AGRADEÇO  O  COMPARECIMENTO  DE  TODOS,  E  ES- 
PERO DA  SABEDORIA,  DA  EXPERIÊNCIA  E  DA  COMPRAVADA  BOA — VONTADE 
DOS  DIGNOS  DELEGADOS  DAS  DIVERSAS  ESTRADAS  DE  FERRO  DO  NORTE, 
DO  CENTRO  DE  DO  SUL  DO  BRASIL.  A  VALIOSA  COLABORAÇÃO  QUEJAFOI 
DADA  NAS  DUAS  JORNADAS  ANTERIORES  E  QUE  ESTOU  CERTO  AQUI  SECON 
SOLIDARA  COM  O  MESMO   BRILHANTISMO  E  A  MESMA  CLAR EV I DENC 1  A,  QUE 
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ESTAMOS  HABITUADOS^  A  VERIFICAR,  QUANDO  DA  ATUAÇÃO  DOS  NOSSOS 
COLEGAS,    DEDICADOS  Á  ENGENHARIA  FERROVIÁRIA  BRASILEIRA. 

EstÁ  encerrada  a  SESSÃO. 


Muito  obr igado. 


*   *  * 
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VIAÇÃO  FÉRREA  DO  R I  O  GRANDE  DO  SUL 

Aymoré  Drnmond 
Celso  Pantoja 

E.F.   DE  BRAGANÇA 

Eng°  Francisco  Coutinho 


REDE  MINEIRA.de  VIAÇÃO 

Eng°  Antonio  de  Melo  Silva 

Eng°  Dilermando  do  Couto  e  Silva 

GREAT  WESTERN  E  MOSSORÓ 

Eng°  Manoel  Leão 

CIA.    PAULISTA  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

£ng°  Ernâni  Rezende  de  Andrade 

SECRETÁR I  O 

Snr.    Newton  Moniz  Gonçalves 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  -  EstÁ  INSTALADA  A  SESSÃO.  Tem 

À  PALAVRA  A  REPRESENTAÇÃO  DA  SOROCABANA. 


Dr.  RUI  DA  COSTA  RODRIGUES 
E.F.  Sorocabana 


Conservar  mais  baixo  possível  o  custo  dos  transpor- 
tes É  A  preocupação  máxima  das  ferrovias. 

E,  COMO  A  parcela  da  despesa  mais  ponderável  a  con- 
siderar NO_CUSTO  do  transporte  É  O  CUSTO  DE  TRAÇÃO  QUE  DEPENDE 
das  condições  DO  TRAÇADO  E  DO  SISTEMA  DE  TRAçÃO  A  ADOTAR  EIS  aÍ 
OS  dois  problemas  a  atacar:  de  um  lado,  reduzir  AO  MÍNIMO  POS- 
SÍVEL, AS  RESISTÊNCIAS  OFERECIDAS  PELA  LINHA,  COLOCANDO-A  EM 
CONDIÇÕES  MAIS  FAVORÁVEIS  A  UMA  PROVEITOSA  OPERAÇÃO;  DE  OUTRO 
LADO,  O  EMPREGO  DA  fÔRçA  MOTRIZ  A  MAIS  BARATA  POSSÍvEL. 

JÁ  TIVEMOS  OCASIÃO  DE  DIZER:  "SÃO  DOIS  FATORES  ALIA- 
DOS CONCORRENDO  PARA  O  MESMO  OBJETIVO. 

MELHORAMENTO  DAS  L I  NHÃS 

A  REMODELAÇÃO  DAS  TRAÇADAS,  COM  A  ^ADOÇÃO  DE  MELHO- 
RES CONDIÇÕES  TÉCNICAS,  PERMITIRÃO  AS  VIAS  FÉRREAS  FAZER ^  UM 
MESMO  TRANSPORTE,  NO  MESMO  PER ÍODO  DE  TEMPO,  COM  UM  ^  NUMERO 
MUITO  MAIS  REDUZIDO^DE  TRENS  -  REDUÇÃO  ESSA  QUE  NÃO  E  OUTRA 
COISA  QUE  O  MELHOR  ÍnDICE  DA  EFICIÊNCIA  DO  SERVIÇO  DE  TRANS 
PORTE. 

Recuperação  das  zonas  servidas  , 

Paralelamente  ao  plano  de  execução  de  melhoramento 
das  linhas-deve-se  (perm i tam-n0s  lembrar  aqui    este  assunto  que 

JULGAMOS  DE  GRANDE  RELAVÂnCIA),  TRATAR  DA  RECUPERAÇÃO  DAS 
ZONAS  SERVIDAS,   O  QUE  É  DA  MÁXIMA   IMPORTÂNCIA  PARA  AS  ESTRADAS 
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que»  não  atravessango  zonas  novas, não  contam  com  o  necessário 
acréscimo  de  produção. 

Parece  indispensável  que  Êsses  dois  problemas  que^de- 
pendem  um  do  outro,  porque  necessitamos  de  densidade  de  trafe- 
go que  possibilite  grandes  tonelagens  de  trens  e  a  alta  velocl 
dade,  isto  é,  trens  mais  pesados  e  ma  i s  rápidos,  -  sejam  enca- 
rados em  conjunto. 

Julgamos  do  maior  interesse  para  a^via-ferrea  dentro 
DE  UM  Departamento  de  pesquizas  tÉcnico-economica   um  serviço 

DE   fomento  DA  PRODUÇÃO  DAS  ZONAS  SERVIDAS  PELA  ESTRADA. 

Também  ao  lado  do  fomento  da  produção,  deve  correr 
o  aparelhamento  e  aumento  da  capacidade  de  transporte  da  estf<â 
da  -  para  que  por  deficiência  dos  transportes  não  venha   a  se 

QUEBRAR  O  rÍtIMO  DO  PROGRESSO  ECONÓMICO. 

O  PROGRESSO  DE  UMA  DAS  PARTES  ESTIMULA  O  DESENVOLVI- 
MENTO DA  OUTRA  PARTE. 

No  CASO  PARTICULAR  DA  SoROCABANA  QUE  VEM,  ^COM  SACRI-i- 
FÍcIOS,  PROCURANDO  SE  APARELHAR  PARA  MELHORES_^DIAS,É  INDISPEN- 
SÁVEL QUE  ELA  POSSA  CONTAR  COM  AS  FORÇAS  ECONÓMICAS  DAS  ZONAS 
SERVIDAS  PELA  ESTRADA  DE  MANEIRA  A  CORRESPONDER  AOS  ESFORÇOS 
POR  ELA  DESPENDIDOS  PARA  O  SEU  MELHOR  APARELHAMENTO. 

Um  órgão  de  PESQUISA  tÉcNICO-ECONÔmICA  ORIENTANDO  O 
FOMENTO  DA  PR0DU2Ã0  É  DE  GRANDE  RELEVÂNCIA,  INDISPENSÁVEL  MES- 
MO PARA  A  EXPANSÃO  DOS  NEGÓCIOS  DA  ESTRADA. 

E  ESSA  EXPANSÃO,  SIGNIFICANDO  UMA  MELHORIA  GERAL  DO 
AMBIENTE  ECONÓMICO  EM  REDOR  DA  ESTRADA  "  É  DE  SE  ^  RECONHECER 
TAMBÉM  QUE  ESSA  MELHORIA  DAS  CONDIÇÕES  ECONÓMICAS  É  SEMPRE  A- 
COMPANHADA  PELA  ASCENSÃO  DOS  PADRÕES  SOCIAIS,  CRIANDO  AMBIEN- 
TE MAIS  ACESSÍVEL  AO  PROGRESSO ^CULTURAL  E  NÃO  SERIA  PRECISO  A- 
CRESCENTAR  QUE  AS  VANTAGENS  DA í  RESULTANTES  ULTRAPASSAM  ESTRI- 
TA SIGNEFICAÇÃO  REGIONAL,  ÂLARGANDO-SE  COM  UM  FATOR  DA  MAIOR 
IMPORTÂNCIA  NO  PROGRESSO  DO  PaÍS. 

Programa  para  o    fomento  da  Produção 
t  indispensável  um  completo  serviço  de  estatísticas 

E  PESQUISAS  ECOnÔmI^CAS  A  SER  EXECUTADO  NAS  ZONAS  TRIBUTARIAS 

DA  Estrada  -  através  de  inquéritos,  estatísticas  e  estudos  in- 
dispensáveis AO  perfeito  conhecimento  de_^suas  necessidades  a- 
TUAis  E  futuras;  de  suas  condições  económicas  e  de  suas  pos- 
sibilidades, fornecendo,  desta  arte,  elementos  precisos,  não 
só  ao  estabelecimento  do  programa  de  desenvolvimento  e  expan- 
são dos  serviços  da  Estrada,  como  do  programa  de  reerguimento 
E  de  assistência  agrícola,  pecuária  e  industrial  para  o  fo- 
mento DA  PRODUÇÃO. 


25 


Qam  Se;'^VIÇ<?  BÁSJ.C<?,  está,  pois  o  levantamento  dq  ca 

DASTRO  £AS  AT  IV  IDADES  ECONÓMICAS  BAS  ZONAg. 

Ingressamos  na  era  da  industria  pesada.  Vem  também 
ultimamente  se  fortalecendo  o  nosso  aparelhamento  fabril. 

Parece,  porÉm,    indispensável  que  essa  marcha  para  a 

INDUSTRIALISAÇÃO  NO  NOSSO  PaÍS  SEJA  ACOMPANHADA  PELA  DISSEMINA 

ção  de  inúmeras  novas  propriedades  agr ículas , pelo  aumento  da  a 
rea  dedicada  á  exploração  da  gleba,  tudo  devendo  se  fazer  pela 
existência  de  uma  democracia  rural  em  que  preponderem  sobretu- 
do as  propriedades  de  tamanho  médio  e  pequeno. 

í.  triste  ver  que  as  vias  férreas, como  a  sorocabana, 
em  zona  nova  como  a  da  alta  sorocabana ,  atravessam  nos  nossos 
dias  extensas  regiões  latifundiárias. 

Estamos  com  os  que  pensam  (jue  o  aumento  de  produção 

AGRARIA  É  tão  NECESSÁrIO  NO  NOSSO  PAIS  QUANDO  O  DA  PRODUÇÃO  I^J 
DUSTRIAL,  SENDO  COM  RAZÃO, QUE  SE  TEM  DITO  QUE  A  PROSPERIDADE 
DA  NOSSA  TERRA  REPOUSARA  NUM  SÁbIO  EQUIlÍbRIO  ENTRE  A  AGRICUL- 
TURA E  A  INDÚSTRIA  -  £  A  SXPANSÃO  2QÃ  SERVI  ÇQS  FERROVIÁRIOS  ES 
Xh  m  DEPENDÊNCIA  Dl  RETA  2Q  FORTALECIMENTO  DESSES  DOIS  BRAÇOS  £ 

coNOM I COS  SA  Nação. 

as  vias  férreas  estão  intimamente  ligadas  as  ati  vi- 
dades  económicas  das  zonas  por  elas  serv  idas,  reflet i ndo,  com 
extrema  sensibilidade,todas  as  alterações  que  se  processam  nas 
economias  das  mesmas. 

Nada  mais  aconselhável  pois,  principalmente  quando 
SE  cogita  de  um  melhor  aparelhamento  para  as  estradas,  que  um 
serviço  tendo  por  finalidade  o  fomento  da  produção  dessas  zo- 
nas. 

Recursos  para  a  execução  de  um  tal  programa 

Um  programa  para  tanto  é  extenssÍssimo,  tendo  a  con- 
siderar, entre  outras:  o  problema  da  coloni,sação,  tão  IMPORTAU 
te  quanto  o  da  própria  construção  da  via  férrea,  pr  i  nc^palmente 

nas  zonas  AINDA  INCULTAS  POR  ESTA  ATRAVESSADAS ; ASS I STENC I A  DE 
PROCESSOS  MODERNOS  DE  CONSERVAÇÃO  DA  FERTILIDADE  DAS  TERRAS;DE 
COMBATE  A  EROSÃO;  DE  ADUBAÇÃO^ I NTENS I  VA  E  EC0N0MICA;DE  NOVA  M^ 
QUINÁrIA  PARA  SUPRIR  A  DEFICIÊNCIA  CRESCENTE  DO  BRAÇO  AGRICULA; 
DA  MECANIZAÇÃO  RURAL  EM  TODOS  OS  SEUS  ASPECTOS; ^DO  REPLANTIO 
BEM  orientado;  do  APROVEITAMENTO  RACIONAL  DO  PRÓPRIO  BRAÇO  MH 
DA  EXISTENTE,  ETC.  -  TODOS  ESSES  SÃO  PROBLEMAS  A  ENCài^AR  Íi2  51^ 
NEJAhjENTO  iÍcíUlEPES  um  DESEJADO  nF^ENVOLV  I MENTO  ECQtjOMIÇÇ»  J2AS 
REGIOFR  SERVU^AS  PELA  VIA-FERREA.  TODOS  ELES,  SEM  DUVIDA,  DE 
GRANDE  IMPORTÂNCIA  PARA  A  ORGANIZAÇÃO  DE  UM  PROGRAMA_DE  DESEN- 
VOLVIMENTO DO  TRÁFEGO  DA  ESTRADA,  MAS  PARA  A  EXECUÇÃO  DO  QUAL 
NÃO  SE  PODE  PRESCINDIR  DO  CONCURSO  DO  GOVERNO. 
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E  E  INDISPENSÁVEL  O  CONCURSO  E  A  AJUDA  GOVERNAMENTAL, 
PORQUE  UM  SERVIÇO  DESSA  NATUREZA,  MESMO  RESTRINGIDA  A  SUA  AÇÃO 

-  "a  servir  DE  ELEMENTO  CATALISADOR  DAS  AT  IV  IDADES  DE  ORGANIS- 
MOS ESPECI ALISADOS  FEDERAIS  E  ESTADUAES,  ENTROSANDO-SE  COM  AS 
REPARTIÇÕES  DO  FOMENTO,   QUER  AGRÍcOLA,  QUER  ANIMAL,   E  AINDACOM 

AS  Repartições  distribuidoras  de  sementes  e  mudas  e  promotoras 

DA  educação  rural  DO  MINISTÉRIO  DA  AGRICULTURA  E  DAS  SeCRETARI 

AS  DE  Agricultura  dos  Estados",  exige  não  poucos  recursos. 

Linhas  de  más  condições  técnicas 
SÃO,  como  se  e;^primiu  um  distinto  colega  nosso:"foij- 

TE  permanente  DE  DISPERDICIO  NO  CUSTO  DA  EXPLORAÇÃO  FERROVIÁ- 
RIA". 

A  ESTRADA  DE  FERRO  SoROCABANA  VEM  HA  CERCA  DE  3  LUS- 
tros, dentro  das  suas  possibilidades  fl nance i ras, procurando  r£ 
mediar  êsse  inconveniente,  com  os  melhoramentos  do  traçado  da 
sua  linha  tronco. 

Tendo  ha  cerca  de_20  anos,  com  a  nova^  linha   de  via 

DUPLA  QUE  CONSTRUIU  ENTRE  SÃO  PAULO  E  SaNTO  AntÔnIO,  ADOTADO 
CONDIÇÕES  TÉCNICAS,  PRINCIPALMENTE  EM^PLANTA,NÃ0  MUITO  SATIS- 
FATÓRIAS S   RAMPA  MÁXIMA  DE  2%  E  RAIO  mÍnIMO  DE  CURVA  DE  245M.42 

-  nos  melhoramentos  que,  por  conta  da  taxa  de  \q%  dos  fundos  de 
Melhoramentos,  executou  de  Santo  Antonino  em  diante, conservou  a 
tÉ  1944-  essas  mesmas  características  técnicas. 

De  1944  EM  diante,  tendo-se  em  vista  o  fator  veloci- 
dade, embora  conservando  em  muitos  trechos  a  RAMPA  MÁXIMA  EIJ 
2%  -  o  RAIO  MÍNIMO  DE  CURVA  EMPREGADO  FOI  EM  400, M  00,  QUE  JA 
PERMITE  UMA  VELOCIDADE  DE  CERCA  EM  80     KMS/HORA  DE  (4  VR) , 

Melhoramentos  em  execução 

(  Linha  tronco  ) 

1)  Melhoramento  da  linha  no  trecho  de  Pereiras  a  Conchas 
Construção  de  variante  (jÁ  concluída) 
Extensão   19,865  Kms. 

Raio  Mínimo   400  metros 

Rampa  máxima   0,01 

Encurtamento   3,377  Kms. 

2)  Em  Construção:   Variante  -  Salgado  a  Botucatu 

Extensão   50,809  Kms. 

Raio  Mínimo   400  metros 

Rampa  Máxima  -  sentido  de  exportação  0,018 

"        "  importação  0,02 
Encurtamento   21,499  Kms. 
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3)  -  Em  Construção:  Variante  Botucatu  -  Rua  ião  Júnior 

Extensão   4,550  Kms. 

Raio  MÍNIMO   400  metros 

Rampa  máxima....   0,02 

Encurtamento   2,879  Kms. 

4)  -  Em  Construção:  Variante  Rubião  Júnior  a  Avaré 

Extensão..   64,189  Kms. 

Raio  Mínimo   613,91  metros 

Rampa  MÁxima   0,012 

Encurtamento   5,327  Kms. 

já  nesta  variante,  a  ultima  atacada  por  processos  me 

caniços,  NA  ATUAL  ADMINISTRAÇÃO  DA  ESTRADA,  TORAM  EMPREGADAS 
BEM  MELHORES     CONDIÇÕES     TÉCNICAS,    ELEVANDO-SE  O  RAIO  M Ín I  MO  A 

613m,91  e  adotada  a  rampa  mÁxima  de  12  ^/m  por  metro. 

5)  -  No  Ramal  de  Itararé  -  Variante  de  I tap i ra 

Extensão   6,200  Kms. 

Raio  mínimo   498,26  metros 

Rampa  MÁxima   0,019 

Construção  de  Nova  Linha 

Ligação  -  Presidente  Altino  (Km  11)  a  Evangelista  de  Sou- 
za (Mayrink-Santos). 

Extensão   52,708  Kms. 

Raio  Mínimo   600  metros 

Rampa  MÁxima  -    sentido  exportação  0,01 

-    sentido  importação  0,006 


Com  essa  ligação  direta,  de  São  Paulo  a  Santos,  have 
rÁ,  em  relação  a  linha  Mayrink-Santos  em  um  encurtamento  de 
95,961  Kms. 

Pela  Linha  Mayrink-Santos   220,302  Kms. 

Pela  Nova  Linha   124,341  Kms. 


P^LA  Nova  '  95^951  ^^5. 

Da  Estação  de  Ana  Costa  em  Santos  até  Santo  Amaro  TEg 

SE-Á  PELA  nova  LINHA  UM  PERCURSO  DE  93,575  KMS. 

Santo  Amaro  -  Evangelista  de  Souza....  32,942  Kms, 

Evangelista  de  Souza  -  SamaritÁ   44,546  Kms. 

SamaritÁ  -  Ana  Costa   16,087  Kms. 

Ana  Costa  -  Santo  Amaro.   93,575  Kms. 

Santo  Amaro  -  Km.  11......   19,766  Kms. 

Km.  11  -  São  Paulo   11,000  Kms. 

124,341  Kms. 

A  mesma  locomotiva  que  reboca  600  toneladas  na  linha 
tronco  a  20  K^v'HORA,  em  rampa  máxima  de  2%  e  raio  mÍnimo  de  Á- 
rea  de  245m,42,  poderá  rebocar  de  São  Paulo    para  Santos,  pela 

NOVA  LINHA, uma  LOTAÇÃO  DE  1    180  TONELADAS. 

TaMbÉm,  na  LINHA  EM  CONSTRUÇÃO  DE  RuBiÃO  JUNIOR  A  A- 
VARÉ,  a  mesma  locomotiva  poderá  REBOCAR  UMA  LOTAÇÃO  DE  1000  TO 
NELADAS. 

SÃO  Paulo  -  Santo  Antonio: 

(     (3+  _y2_  +  _40Q    +    20  )(140  +  L)  =  18  500 
1300  R-20 

25  (140+L)  =  18  500 

L  =  18  500  -  3  500  =  600  + 
25 
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Linha  São  Paulo  -  Santos: 

14  (HO+L)  =    18  500 
L  =  16  540  =    1  180  + 
14 

Linha  R.  Júnior  Avaré: 

16  (140+L)  =   18  500 
L  =  16  260  =1  000  + 
16 

Ligações  para  o  Sul 

Permita-me,  Senhor  Presidente,  com^relaçÃo  as  liga- 
ções para  o  Sul,  constantes  do  Plano  Ferroviário,  fazer  a  se- 
guinte consideração: 

Nas  linhas  novas  a  construir  nessas  ligajões  para 
o  Sul, ^considerando  que  a  linha  da  Sorocabana,  de  Sao  Paulo  a 
Itararé,  apresenta  uma  capacidade  de  transporte  muitas  vezes 
maior  que  a  linha  I tararÉ-Uruguay  da  R.P.S.C,  parece  razoável, 

tendo  ATÉ  em  vista  as  dificuldades  financeiras  para  TAES  EMPRi 
ENDIMENTOS,  QUE  SEJAM  ATACADOS  NA  ORDEM  DE  PRIORIDADE:  EM  PRI- 
MEIRO Lur,AR  A  Estrada  que  ligarÁ  a  R.P.S.C.  nas  proximidades 
DE  EngS  Bley  e  E.F.  Sorocabana,  nas  proximidades  de  Itapeva, 

PARA  cuja  linha  ESTÁ  PREVISTA  UMA  EXTENSÃO  DE  330  KMS.  -  FI- 
CANDO PARA  MAIS  TARDE  A  L I GAÇÃO  SÃO  PAULO  A  ESSA  NOVA  LINHA  NA 
GARGANTA  ENTRE  OS  VALES  DOS  RIOS,  PiRITUBA  E  ITARArÉ,  NAS  PRO- 
XIMIDADES DE  Bom-Sucesso. 

Ha  AINDA  A  considerar  QUE  A  ELETR I F I CAÇÃO  DA  SOROCA- 
BANA, CONFORME  ESTUDO  FEITO  PELO  DEPARTAMENTO  COMPETENTE^POBE- 
rÁ  se  ESTENDER  LOGO  ATÉ  I  TAPET  I  N  I  NGA,  NO  RAMAL  DE  ITARARÉ,  CO- 
MO PONTA  DA  SUB-ESTAÇÃO  DE   IPANEMA,  O  QUE  VI  rÁ  MELHORAR  A  CAP^ 

cidade  de  descarga  através  aquele  ramal. 

Melhoramento  base 
Entre  as  necessidades  das  nossas  vias-fÉrreas,  na  oe 

DEM  DE  prioridade,   É   INDISCUTÍvEL  QUE  A  REVISÃO  E  MODERNIZAÇÃO 

dos  traçados     ocupa, o  primeiro  lugar. 

Todos  os  demais  melhoramentos  são  complementares  de^ 

TE  melhoramento  BASE. 

Efetivamente,  como  todos  os  colegas  sabem,  todos  os 

nossos  ESFORÇOS  PARA  MELHORAR  E  APERFEIÇOAR  OS  SERVIÇOS  DA  EX- 
PLORAÇÃO FERROVIÁRIA,  ENCONTRAM  SEMPRE  PELA  SUA  FRENTE  A  BAR- 
REIRA DA  VIA  PERMANENTE. 
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O  Plano  FcrroviÁrio,  considerando  que  muitas  das  nos 

SAS   ESTRADAS  DE    FERRO  jÁ  VEM  HA  ANOS,  POR  CONTA  DA  TAXA   10%  FyjSI 

DOS  Melhoramentos,  melhorando  o  traçado  das  suas  linhas    -  não 

POUDE,  dentro  dos  PARÇOS  recursos  FINANCEIROS  EM  QUE  SE  BASEOU, 
PARA  ORGANISAÇÃO  DAQUELE  PlANO  -  INCLUIR, COMO  SERIA  DESEJÁVEL, 
UMA  PARCELA  DESTINADA  A  TAES  SERVIÇOS. 

De ANTE  DAS  NOSSAS  NECESSIDADES  NÃO  PODEMOS  DEIXAR  DE 

manifestar  a  vontade  de  poder  ver  aumentados  recursos  para  um 
Plano  de  restauração  a  ser  executado  em  vários  anos; 

quadriemal  para  as  ligações  com  0  norte 

Quinquenal    "     "        "  "    "  Sul 


"  "     Lastramento  ' 

Quadrienal    "  Vagões 
'7  ANOS         "  Locomotivas 

Nos  Estados  Unidos  nos  20  anos, de  1926  a  1945,  des- 
pendeu-se  nas  estradas  de  ferro  em  melhoramentos,  incujsive  a 
construção  de  novas  linhas,  o  total  de  13  9  475  888  000.00  o 

QUE  DÁ  UMA  MEDIA  ANUAL  DE  g$  473  794  400.00  QUE  E  IMPORTÂNCIA 
equivalente  Á_^D0  NOSSO  PtANO  FERROVIÁRIO  A  SER  EXECUTADO  DEN- 
TRO DE  UM  DECÉNIO. 


Programa  Bienal  de  Melhoramentos  e  Obras  Novas 

No  programa  Bienal  organizado  pela  Estrada  de  Ferro 

SOROCABANA,    DENTRO  DO  PLANO  GERAL  DE  MELHORAMENTOS   E  DE  REN0V£ 

çÃo  Patrimonial  foram  consideradas  as  seguintes  verbas: 

a)  Para  a  construção  das  Variantes 
Salgado-Botucatú  -  Botucatu  - 

R.Juni OR  e  Pereira  -  Conchas  -  @  156  000  000,00 

b)  Para  melhoramento  traçado  de 
R. Júnior  a  Bernardino  de  Cam- 
pos &    72  000  000,00 

Eletri Fi cação 


As' linhas  de  penetração  económica  precisam  contar  sem- 
pre com  um  trafego  para  compensação  do  Capital  nelas  invertido. 
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Mesmo  com  os  melhoramentos  nelas  introduzido  as  nos 
sas  linhas  económicas  de  penetração  nunca  poderão  ser,  entre 
nós, com  a  onerosíssima  tração  a  vapor, linhas  de  penetração  ecfi 

NOMICA. 

SÓ  A  TRAÇÃO  ELÉtRICA  NOS  FARÁ  SAIR  DESSA  DIFICULDA- 
DE ,  PERM  I  T  I  NDO  OBTER  UMA  EXPLORAÇÃO  ECONÓMICA  NESSAS  LINHAS,  EM 
LONGO  PERCURSO. 

A  EVOLUÇÃO  DA  INDUSTRIA  DE  BASE  VAPOR  PARA  A  IN- 
DUSTRIA DE  BASE  ELETRICIDADE,  NO  QUE  DIZ  RESPEITO  A  MUITAS  DAS 
NOSSAS  VIAS-FÉrREAS,    TORNA-SE  QUASE  QUE  OBRIGATÓRIA. 

A  Estrada  de  Ferro  Sorocabana,  vem,  nestes  últimos 

10  ANOS,^SE  preocupando  SERIAMENTE  COM  ÊsTE  PROBLEMA  A  PRESENTE 
MENTE  só  SENTE  NÃO  TER  SEGUI  DO, HA  MAIS  TEMPO E  O  ACERTADO  CAM  I- 
NHO  PELO  QUAL  ENVEREDOU,  EM  TEMPO  OPORTUNO,  A  COMPANHIA  PauL 1^ 
TA,  DADA  A  GRANDE  VISÃO  DO  ENGENHEIRO  FRANCISCO  MONLEVADE ,  CUJA 
TRAJETORIA  LUMINOSA  FiCOU  GRAVADA  COMO  LEGADO  ESPIRITUAL  NA  EN 
GENHARIA  NACIONAL,  EMPREENDIMENTO  ÊSSE  DE  GRANDE  SUCESSO  PARA 
A  SITUAÇÃO  FINANCEIRA  DA  GRANDE  E  PROGRESSISTA  FERROVIA  DO  PA- 
IS. 

Aquilo  que, com  notável  previsão  do  futuro,  vem  rea- 
lizando A  Paulista  ha  cerca  de  5  lustros  e, diga-se  de  passagem, 
QUE  em  meio  a  indiferença  de  muitos,  o  eminente  engenhe  iro, por 
defeza  do  seu  ponto  de  vista,  chegou  a  assegurar: 

"Se  a  Paulista  não  for  eletri 
ficada,  em  breve,  não  distr.i 
buirá  dividendos", 

é  necess..idade  premente,  inadlável,_,  urgentíssima  dos  nossos  di- 
AS,  PARA  MUITAS  DAS  NOSSAS  V l AS-FÉrrEAS. 

Também  a  eletr i fi cação  da  Sorocabana, marcou  uma  era 

DE  progresso  para  A  GRANDE   FERROVIA  BANDEIRANTE. 

A   ELETR I  Fl  CAÇÃO  CONTRATADA  EM  1940»  NO  GÔvERNO  DO  Dr. 

Ademar  de  Barros,  abrangeu  um  trecho  do  tronco  de  via  dupla  de 
SÃO  Paulo  a  Santo  Antonio,  com  140  Kms.de  extensão.  Essa  ele- 
tri fi  cação  ficou  concluída  em  1945. 

Em  maio  de  1945,  no  Governo  do  Dr.  Fernando  Costa, 

FOI    FEITO  NOVO  CONTRATO  PARA  ESTENDER  A  ELETR  I  Fl  CAÇÃO  DE  SaNTO 

Antônio  a  Bernardino  de  Campos  -  300  Kms.  de  Ll^JHA  singela. 

E  o  atual  Governo,  que  iniciou  a  eletr  i  fi  cação  da  So 
rocabana,  empenha-se  em  leva-la  adiante,  conforme  se  depreende 

DAS  seguintes  PALAVRAS  DADAS  Á  PUBLICIDADE  PELO  SECRETARIO  DE 

Viação  e  Obras  Públicas  do  Estado  de  Sao  Paulo,  Dr.Caio  Dias 
Batista. 
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"O  PROGRAMA  DO  ATUAL  GOVERNO  É  ESTENDER  A  ELETRIFIC^ 

çÃo  DE  Bernardino  de  Campos,  ate  as  barrancas  do  Paraná. 

Para  isso,  estamos  cuidando_da  construção  dausinade 
Salto-Grande,  que  fornecera  energia, não  só  para  esse  empreen- 
dimento, COMO  para  todas  as  necessidades  da  Alta  Paulista  e  da 
Alta  Sorocabana,  que  são  as  regiões  mais  progressistas  do  Esta- 
do" . 

Ja  hÁ  um  projeto  para  a  construção  dessa  usina  com 
uma  potência  de  40  000  cavalos. 

Eletri fi cação  Bernardino  Campos  a  Assis 

Pelo  estudo  anexo  organizado  em  1944  vÊ-se  que,jÁ  nes 
SA  ocasião,  a_dens idade  de  trafego  existente  justificava  também 

A  eletri FICAÇÃO  DO  TRECHO  DE  150  KMS.  DE  LINHA  SINGELA  DE  BeRN^ 

DINO  DE  Campos  a  Assis. 

Hoje,  com  muito  mai,or  razão, pois  de  lÁ  para  cÁ  tem 

VIDO  aumento  crescente  DO  TRAFEGO  -  REPRESENTANTE  DA  ORDEM  DE 
300  000,00  DE  TONELAGEM  -  KM.  BRUTA. 

No ^QUADRO  DO  TRABALHO  ANEXO  VERIFICA-SE  A  ECONOMIA 
QUE  RESULTARÁ  DA  ELETR I F I CAÇÃO  DESSE  TRECHO. 

E  QUANDO  FOI  FEITO  ESTE  ESTUDO  O  PREÇO  DA  LENHA  NAQUE 
LA  ZONA  DA  AlTA  SoROCABANA  ERA  DE  CR$  27,00  O  ESTANDO  HOJE  ^ 
CIMA  DE  Cr$.  30,00. 

Os  GRÁFICOS  ANEXOS  MOSTRAM  A  ECONOMIA  RESULTANTE  DA 
ELETRI FICAÇÃO  ESTIMADA  PARA  ESTES  DIVERSOS  TRECHOS,  NOS  ESTUDOS 
REALIZADOS,  DEMONSTRANDO,  AINDA,  QUE  ESSES  SERVIÇOS  PODERÃO  SER 
FEITOS,   POR  SI   MESMOS,    EM  POUCOS  ANOS: 

SÃO  Paulo  -  Santo  Antonio 

(1945  A  1952)    &  254  304  000,00 

Santo  Antonio  -  Rubião  Júnior 

(1948  a  1954)    &  154  494  000,00 

Rubião  Júnior  a  Bernardino  Campos 

(r$  116  095  018,00 

(1948  A  1961) 


ei    177  948  719,00 


33 

■  Bernardino  de  Campos  -  Assis 

(1950  a  1963)      Cr$  146  026  720,00 

Para  um  calculo  mais  exato, sabemos  todos,  do  resul- 
tado FINANCEIRO  DE  UMA  ELETR I F I  CAÇÃO .AlÉm  DA  ECONOMIA  QUE  POS- 
SA RESULTAR  DO  CONSUMO  DE  ENERGI_A,  TEREMOS  QUE  CONSIDERAR  A  E- 
CONÔmIA  dÉdIA  realizada  NOS  DEPÓSITOS  E  OFICINAS,   NA  CONDUÇÃO 

de  trens,  conservação  e  reparação  das  locomotivas. 

Sabemos  também  que  a  economia  de  mais  vulto  que  de- 
corre DA  APLICAÇÃO  DA  TRAÇÃO  ELETR  l_CA  ESTA  NA  VERBA  RELATIVAAO 

combustível  desde  que  a  energia  elÉtrica  seja  adquirida  em  co]^ 
d ições ^vantajosas  e  contando-se  com  uma  certa  densidade  de  tr^ 
fego,  á  mesma  decl in  idade. 

Para  as  linhas  de  grande  trafego,  como  para  as  li- 
nhas DE   forte  DECLIVIDADE, existe  UM     TRAFEGO-LlljlTE  OU  ^UM  DE- 

clive-limite  a  partir  dos  quais  a  exploração  eletr i  ca  é  neces- 
sariamente mais  económica  que  a  assegurada  pela  tração  a  vapor. 

Custo  l imite  do  combustível  acima  do  qual  se  justi fi- 

ÇA  A   ELETR | Fl CACÃO 

Supondo  que  a  tração  a  vapor  é  substituída  pela  tr^ 
ção  elétrica  sem  nenhuma  economia  -  e  fo i  o  que  fez  o  profes- 
SOR MAUDU I T  ESTABELECENDO  A  SUA  FORMULA,  DANDO  O  PREÇO  DA  TONE 
LADA  DE  CARVÃO  ACIMA  DO  QUAL^O  CUSTO  DESSE  COMBUSTÍVEL  ACONSE- 
LHA A   ELETR I Fl CAÇÃO,   QUE  SErÁ,    ENTRETANTO,    ANT I -ECOwÔm I  CA  SE 

êsse  custo  for  inferior  ao  limite  obtido  -  teremos  a  seguinte 
igualdade: 

*    Q  0    =    K  D    +    1000  P  QUE 
.5 

DONDE 

C    =    K_D    +    1000  P 
Q  S 

sendo:  C  -  o  CUSTO  LIMITE  DO  CARVÃO  ACIMA  DO  QUAL  SE  JUSTIFICA 
A  ELETR I Fl CAÇÃO. 

D  -  Capital  despendido  por  Km.  de  linha  para  a  insta- 
lação DO  MATERIAL  FIXO. 

P  -  O  CUSTO  DA  ENERGIA  ELÉTRICA  NA  ENTRADA  DAS  SUB-El 
TAÇÕES. 

S  -  O  NUMERO  DE  QUILOS  DE  CARVÃO  QUE  PODE  SER  SUBSTI- 
TUÍDO POR  UM  KW-HORA  NA  PRIMARIA  DAS  SUB-ESTACÕES 
(considerando  DE  2K     A  3*^'). 
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K    -    Taxa  de  jupos  e  amortização  aumentada_em  1%  para 

TER  EM  CONTA  AS  DESPESAS  DE  CONSERVAÇÃO  E  REPAR^ 
ÇÃO  DO  MATERIAL  FIXO,  ASSIM  COMO  PESSOAL  DAS  SUB 
ESTAÇÕES  -  (  11%  ). 

Q     -     QUANTIDADE  DE   COMBUSTÍVEL  POR  KM.   DE  LINHA. 

Custo  total  de  combustível  por  km.  de  linha  =  despe 
SAS  anuais  de  juros  e  amortização  do  capital  por  km.  de  linha 

MAIS  A  despesa  CORRESPONDENTE  DE   ENERGIA  ELÉtRICA. 

Convém  notar  que  esse  problema  se  apresentava  10  a- 
Nos  atras  muito  diferente  do  que  se  apresenta  hoje,  em_^face  do 

aumento  CRESCENTE  DO  CUSTO  DO  COMBUSTÍVEL  E  DE  SUA  CARÊNCIA. 

Ma  Sorocaba.ma,  no  trecho  hoje  eletr  i  fi  cado,o  combus 
tivel  não  ficaria^em  menos  de®  500,00  a  tonelada  de  carvão 

TRANGEIRO  -  SEJA  ÊSTE  O  COMBUStÍVEL,   SEJA  A     LENHA     OU     SEJA  O 

carvão  nacional. 

a  situação, com  relação  a  combust íve i s , para  grande 
parte  das  vias-ferreas  se  agrava  dia  a  dia, chegando  em  algumas 
delas,  inclusive  a  sorocabana,  a  ser  a  despesa  com  combustí- 
veis de  mais  de  50%  do  total  da  despesa  com  materiais. 

e  para  as  estradas  de  ferro ^preci sando  ainda  na  sua 
maior  percentagem  o  combust ível  lenha  é  preciso  ao  preço  desta, 
que  vem  se  tornando  exorb  i^tante ,  acrescentar  as  despesas  relatj, 
vas  a  movimentação  dos  ve ículos  empregados  no  seu  transporte  e 
os  lucros  cessantes. 

Na  Sorocabana,  apesar  da  eletr ífi cação, cerca  de  400 

VAGÕES  diários  SÃO  MOB I L I SADOS  NO  TRANSPORTE  DE  LEHHA. 

Essa  aflitiva  situação,leva-nos  a  recomendar  is  N05 
SAS  vias  férreas  o  exame  detido  dessa  questão  no  sentido  da  e- 
letrifi cação; 

Bem  poucas  das  nossas  estradas  de  ferro  de  trafego 

MAIS  ou  MENOS  DENSO, com  TRAÇÃO  A  VAPOR, TERÃO  UM  CUSTO  DE  COM- 
BUSTÍVEL abaixo  daquele  CONSIDERADO  O  CUSTO  LIMITE  ACIMA  D  O 
QUAL  SE  JUSTIFICA  PLENAMENTE  A  ELETR I FI CAÇÃO, UMA  ELETR I F I  CAÇÃO 
NOS  MOLDES  DA  OeSTE  DE  MiNAS  QUE  JULGAM  PODER  SE  FAZER  DENTRO 
DE  UM  ORÇAMENTO  DE  (?l  200  000,00  POR  Km.  DE  LINHA  E  CONSIDERAN- 
DO O  CUSTO  POR  KW/HORA  DE  Êí  0,100, 

C    =    0,11  X  200  000    +    100    =    110  +  40  =  150 
200  2,5 


C    =    O.n  X  200  000    +     40    =    220  +  40  =  260 
100 
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Para  um  consumo  especÍ ficado  de  IOOgr  por  ton/km  e 
UM  trafego  respectivamente  da  ordem  de  2  000  000  toneladas  qui 
lÔmetro  e  1  000  000  tons/km  por  km  de  linha  teríamos  para  o 
CUSTO  limite  da  tonelada  de  carvão©  150  E  21  260. 

Para  um  consumo  especifico  superior  a  100^"  por  ton. 
KM.  -  os  resultados  seriam  inferiores  a  Êstes. 

Para  ISOgr  por  ton./Km. , teríamos: 

C    =   &  1,13 

C    =   S  173 

Densidade  de  Trafego 

Na  estrada  de  ferro  Sorocabaima  são  as  seguintes  as 
densidades  de  trafego  nos  diversos  trechos  da  linha  tronco  re- 
feridos antes: 

S.Paulo  -  STO.Anton lo. . .  7  milhões  tons/Km  por  Km  linha 

STO. Anton  10  -  R.  Júnior.  4       "  "     "    "     "  " 

R.  Júnior  -  B.  Campos...  3       "  "     "    "     "  " 

B.  Campos  -  Assis   2      "  "     "    "     "  " 

Estendendo  a  Sorocabana  a  sua  eletr i fi cação  até  Ser 
NARDINO  de  Campos, Km. 450  da  linha  tronco, poderá  leva-la  fa- 
cilmente ATÉ  Durinhos  -  Km. 500  com  grande  vantagem  para  os 

QUE ^VIAJAM  EM  DEMANDA  DAS   FERACISSIMAS  TERRAS  DO  NORTE  DO 
RANA. 

Terá  um  trÁfego  eletr i fi cado  que  corresponderá  a 

CERCA  DE  50%  do  tráfego  TOTAL  DA  RÊdE. 

Junto  um  quadro, do  trabalho  realizado, consumos  e 

CUSTOS   E  outros   ELEMENTOS   ESTATÍSTICOS,    RELATIVOS  Á  ELETRIFl 

CAÇÃO  DA  Sorocabana  nos  anos  de  1944  a  1947. 
Senhor  Presidente: 

o  pr0grama_a  realizar  nesse  setor  -  melhoramento  de 
linha  e  eletr i fi cação  -  visando  sanear  a  nossa  politica  fer- 
roviária ,  dando  às  vias  férreas  condições  de  vida  própria, nu- 
ma verdadeira  restauração  que  ha  de  transformar  a  estrutura 
do  nosso  sistema  ferroviário  -  aper  fe  i  çoando-0_^sem  esquecer 

DE  GARANT I R-LHE,  AO  MESMO  TEMPO,  UMA  BASE  ECOdÔmiCA  SEGURA  , 
COM  O   FOMENTO  DA  PRODUÇÃO  NAS   ZONAS  POR   ELE   SERVIDAS,  OBEDE- 
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CEMDO  A  UM  ELABORADO  ESTUDO  DE  PLANEJAMENTO  DA  PRODUÇÃO  -  É 
IMENSO  -  MAS,  É  PRECISO  TAMBÉM  RECONHECER  AS  MAGNIFÍcAS  CON- 
QUISTAS, EMBORA  EM  NUMERO  REDUZIDO  EM  RELAÇÃO  ÀS  NOSSAS  IMPE- 
RIOSAS NECESSIDADES,  QUE  jÁ  TEMOS  EM  NOSSO  ATIVO  E,  COMO  MUI- 
TO BEM  ACENTUOU  VoSSA  EXCELÊNCIA,  ANTE-HONTEM,  EM  CONVERSA 
COM  ILUSTRES  COLEGAS  NOSSOS, N I NGUEM  CONSEGUIU  REALIZAR,  NAS 
NOSSAS  LATITUDES,   O  QUE  JA  TEMOS  FEITO. 

Os  TRANSPORTES  "SÃO  A  CHAVE  DO  DESENVOLVIMENTO  ECO 
nÔmicO  DE  UM  PaÍs"  -  MAS,  NÃO  UM  SISTEMA  DE  TRANSPORTES  TRAB£ 
LHANDO  EM  CONDIÇÕES  DEFICITÁRIAS,  S  I  TUAÇÃO  ESSA  QU  E  ,^  JA  POR 
SÍ,  l^'PEDE  O  DESENVOLVIMENTO  E  APERFEIÇOAMENTO  QUE  É  PRECISO 
FAZER   CONTINUAMENTE,    SEM  CESSAR. 

A  MAIOR   REDE   FERROVIÁRIA  DO  MuNDO,   A  DOS  ESTADOS  LJ 

NiDos  DE  Norte  America,  passou  no  perÍodo  de  1932  a  1938  por 

UMA  SITUAÇÃO  de  GRANDES  DIFICULDADES,  COMO  A  EM  QUE  NOS  DEBA- 
TEMOS. 

•  Uma  reaçÃo  fez-se  sentir  de  1  939  em  diante. 
De  1  932  A  1  945  foram  abandonadas ^20  981  milhas 

DE  VIAS-fÉrREAS  E  CONSTRUÍDAS  NESSE  MESMO  PErÍoDO  1  355  MI- 
LHAS DE  NOVAS  ESTRADAS. 

Enquanto  que  fORAM  retiradas  de  serviço: 

18  733  LOCOMOTIVAS 
913  770  VAGÕES  de  CARGA 
14  105  CARROS  DE  PASSAGEIROS 
OS  NOVOS  EQUIPAMENTOS   FORAM  APENAS  DE: 
5  961  LOCOMOTIVAS 

4S2  206  VAGÕES 

2  703  CARROS 

í  QUE  O  ESFORÇO  MÉd I O  DE  TRAÇÃO  DAS  LOCOMOTIVAS 

PASSOU  DE  46  299  libras  em  1  932  para  53  217  libras  em  1  945, 
reduzindo  o  numero  de  locomotivas  de  50  903  para  43  469. 

a  capacidade  media  dos  vagões  de  carga  passou  de 
47  toneladas  em  1  932  a  51,1  toneladas  em  1  945. 

Foram  empregados  trilhos  mais  pesados  de  100  a  140 
libras  e  acima  de  140  libras  por  jarda  em  119  801  milhas  de 


:  os  RESPECTIVOS 

1944  A 

1947 

19  4  6 

19  4  7 

20 

20 

18,9 

18,7 

6  274 

6  141 

540  000 

2  115  915 
422  724 

2  214  544 
438  657 

2  538  639 

2  653  201 

i 

800  420  51 0 

842  331  932 

1 

35  009  798.50 
3  628  334,30 

0,  uyb  / 

36  013  873,50 
3  942  y34,2U 

0,109  48 

552 

14,292 
0,043  739 

13,573 
0,042  755 

221 

1,379 
0,004  533 

1,486 
0,004  681 

404,1 

432,0 

378,286 

380,363 

LOCOMOTIVAS  ELÉTRICAS 


TPABALHO  REALIZADO,  EXPRESSO  EM  TOhiS-KM  DE  PESO  BRUTO  REBOCADO,  E  OS  RESPECTIVOS 
CONSUMOS  E  CUSTOS,  E  OUTROS  ELEMEffl"OS  ESTATÍSTICOS  -  ANOS  DE  1944  A  1947 


DESIGNAÇÃO 

19  4  4 

19  4  5 

19  4  6 

19  4  7 

5)  Percurso  realizado  -  Kms: 

6)  Trabalho  realizado  (tons-Km  de  peso  bruto  rebocado)  

7)  Energia  elÉtrica: 

d)  Consumo  médio  -  kwh: 

e)  Custo  mÉdio  -  (B: 

17 
17 
1  406 

459  000 

331  362 
81  092 

412  454 

139  1  25  939 

6  993  356,00 
774  719,80 
0, 1 08 

16,955 
0,050  266 

1 ,878 
0,005  568 

293,4 

419,861 

20 
20 
5  953 
540  000 

1  902  537 
368  782 

2  271  319 
701  214  959 

30  539  323,68 
2  960  332,40 
0,096 

16,052 
^  0,043 

1,303 
0,004 

381,5 

368,568 

9 

552 
221 

20 
18,9 
6  274 
540  000 

2  115  915 
422  724 

2  538  639 
800  4*20  51 0 

35  009  798.50 

3  628  334,30 

0,096  7 

14,292 
0  04ÍP739 

1,379 
0,004  533 

404,1 

378,286 

20 
18,7 
6  141 
540  000 

2  214  544 
438  657 

2  653  201 
842  331  932 

36  013  873,50 

3  942  934,20 

0,109  4a 

13,573 
0,042  755 

1,486 
0,004  681 

432,0 

380,363 
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VIAS   FÉRREAS,   MAIS  DE  50%  DO  TOTAL ^DAS  LINHAS  PRINCIPAIS. 

Precisamos, CUSTE  o  que  custar,  ektrar  tambÉm  numa  é 

RA  DE   ESTABILIDADE   ECONÓMICA  PARA  AS  NOSSAS  ESTRADAS  DE  FERRoT 

E  HAVEMOS  DE  CONSEGUI-LO,  SOB  A  ESCLARECIDA  E  SUPE- 
RIOR OR  I  ENTAÇÃO  DE  Vossa  Excelência,  Senhor  Presidente,  de  cu- 
jas PALAVRAS  animadoras  EU  AQU í  ME  VALHO  AO  TERMINAR  ESTAS  LI- 
GEIRAS CONSIDERAÇÕES. 

SÃO  PALAVRAS  DA  TESE  "SOERGU I  MENTO  DO  SISTEMA  FERRO 

VIÁRIO  Brasileiro"  que,  com  o  Engenheiro  Oscar  Castilho,  foi  a 

PRESENTADA  AO  CONGRESSO  DE  ENGENHARIA  DE  CAMPINAS  E  QUE  AQUI 
CITO,    ÇOM  A  DEVIDA  vÊnIA: 

"não  ha  profissional,  nem  verdadeiro  patriota  inte- 
ressado _d  i  reta  ou  i  ;\id  i  retamente  no  progresso  do  nosso  sistema 
Ferroviário,  Brasileiro,  que  desconheça  a  premente  necessidade 
do  seu  racional  aparelhamento,  pondo-o  mais  de  acordo  com  a  te 
cnica  moderna,  afim  de  melhor  satisfazer  aos  anseios  das  blve£ 
sas  classes  produtoras'.' 
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Dr.  ARTHUR  CASTILHO    -    Felicito  vivamente  o  Dr.  Rui 
DA  Costa  Rodrigues  pela  sua  brilhante  explanação,  de  resto, por 

TODOS  NOS  ESPERADA, PELA  ALTA  CAPACIDADE  TECN I  CA , GRANDE  EXPERI- 
ÊNCIA ADMI  N  I  STí<AT  I  VA  E  LARGA  V  I  SÃO  DE  ADMINISTRADOR  QUE  S.  S. 
POSSUE, 

Realmente, SEU  trabalho  foi  consciencioso,  focal isando 
os  diversos  aspectos  económicos  da  Sorocabana, mostrando  AS  RE^ 
lidades  bem  conhecidas  do  seu  progresso,  através  das  iniciati- 
vas fecundas  de  uma  equipe  de  técnicos  de  grande  capacidade, de 
um  profícuo  labor  sempre  empregado  em  beneficio  do  progresso  e 
conÔmico  daquela  importante  via  férrea  do  Estado  de  São  Paulo, 

Realmente, QUEM  viaja  naquelas  regiões-sente, através . 

DO^SERViÇO  fornecido  PELA  SOROCABANA,  A  CERTEZA  DE  QUE  HA  NA- 
QUELES SETORES  UMA  CONSCIÊNCIA  tÉcNICA  AT  IVA,  QUE  BEM  COMPREEii 
DE  OS  PRINCIPAIS  PROBLEMAS  ECONÓMICOS  DA  SUA  REGIÃO  E  PROCURA 
RESOLVE-LOS  COM  A  BASE  DE  MELHOR  TRANSPORTE , COM  O  INTUITO  DE 
INTENSIFICAR  ESSA  PRODUÇÃO  INDISPENSÁVEL  AO  BRASIL  E  ORIUNDA 
DAQUELAS  RICAS  REGIÕES, AS  QUAIS  A  SOROCABANA  SERVE  COM  PRESTE- 
ZA E  EFICIÊNCIA. 

O  Dr.Rui  DA  Costa  Rodrigues  falou  otimamente  e,  so 

BRETUDO, FALOU  COM  ENTUSIASMO  E  CERTEZA  ANIMADORA  SOBRE  O  PRO- 
GRESSO DO  TRANSPORTE  PELO  TRILHO,   ATRAVÉS  DA  SOROCABANA. 

FeLICITO-ME  PÓR  ter  CEDIDO  A  PALAVRA  A  S.S.EM  PRI- 
meiro lugar,  na  sessão  de  hoje,  ocasião  em  que  mostrou  aquela 
explendida  obra  realizada  em  diversos  setores  da  rede  sulina, 
assimalando  resultados  positivos  obtidos  com  a  adoção  da  ele- 
trificação  na  bitola  estreita.  são  positivos  esses  resulta- 
dos t  a  administração  geral  daquela  estrada  procura  intensifj. 
car  a  eletr i fl cação,estendendo-a  de  modo  a  atingir  maior  qul 
lcmetragem  na  rede,  o  mais  breve  poss ível , adotandq  como  norma 
defi n i t iva, segundo  se  depreende  das  palavras  entusiastas  do 
seu  ilustre  representante  e  ex-d 1  retor , um  programa  de_^eletri- 
ficação  integral,dentro  dos  limites  de  rendimento  económico  fl 
nanceiro, 

Tenho  pouca  cousa  a  considerar  no  magnífico  discur 
SO  DO  Dr.Rui  da  Costa  Rodrigues.  Inicialmente, para  trazer  ce£ 
TA  tranquilidade  aos  diretores  da  Sorocabana,  devo  dizer  que 
no  programa  da  intensificação  do  trafego  para  o  sul,  através 
de  novas  linhas  está  estabelecido^que  no  primeiro  trecho  a 
ser  construído,  em  que  não  é  possível  economicamente  melhorar  * 
AS  condições  da  linha  de  Itararé  a  Uruguai, em  bases  suportá- 
veis PELAS  finanças  DO  BRASIL, É  INTENÇÃO  FAZER  A  NOVA  LINHA 
DE  MANEIRA  A  OFERECER  UM  TRAFEGO  RAP  I  DO , E F I C I  ENTE  E  BARATO  E 
ESTA  PRIMEIRA  ETAPA  DESSA  REAL  I SAÇÃO  SERÁ  FEITA  DEF I N I T I VAMEN 
TE,  DESDE  ItaPEVA  A  ENGENHEIRO  BlE I .  TaLVEZ  HAJA  UMA  PEQUENA 
MODIFICAÇÃO  COM  UMA  VARIANTE  QUE  VAI   DE  CAMPINAS   A  TaNGUA.  E^ 
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SA  VARIANTE  ESTÁ  SENDO  ESTUDADA  E  EM  VIAS  DE  CONCLUSÃO  O  ESTUDO. 

A  CONSTRUÇÃO  DA  LINHA  SÃO  PauLO-BONSUCESSO  É  UMA 
COUSA  DE  PREVISÃO  PARA  FUTURO  REMOTO.  As  NECESSIDADES  PRESEN- 
TES SÃO  AS  DE  Tangá-Engenheiro-Blei ,Rio  Negro-Bento  Gonçalves 
E  Barretos-Porto  Alegre. 

Mas, COMO  EU  tive  ocasião  de  explicar  em  São  Paulo, 

MESMO  QUE  SE  CONSTRUÍSSE  A  LINHA  SÃO  PAULO-BONSUCESSO,  ERA  EVI- 
DENTE QUE  ESTA  LINHA  DEVIA^SER   ENTREGUE  Á  SOROCABANA,     NA  SUA 

PARTE  Paulista,  porque  o  Governo  Federal, com  a  ideia  de  cons- 
trução DESSA  LINHA,  NÃO  TINHA  INTUITO  DE  FAZER  CONCORRÊNCIA  Á 
SOROCASANA,QUE  SEMPRE  SERVIU  EXPLEND I DAMENTE .  ApENAS  QUERIA 
TORNAR  MAIS  EFICIENTE  O  TRAFEGO  PARA  O  SuL.  REALMENTE ,  ENTRE  T/Sj 
gÁ  ou  ITAPEVA  A  S.PAULO  COM  AS  LINHAS  ATUAIS  DA  SOROCABAN  A,  MOR 
MENTE  LINHAS  ELE  TR I F I CADAS , POR  MUItÍsSIMOS  ANOS  NÃO  HAVERÁ  NE- 
CESSIDADE DE  AUMENTO  DE  CAP AC  I DADE , SENDO  A  SOROCABANA  CAPAZ  DE 
DAR  VASÃO  AO  TRAFEGO  MULTIPLICADO  QUE  SE  TErÁ  DE  FAZER.  A  MI- 
NHA PRIMITIVA  IDEIA,  QUE  LANCEI  NO  CONSELHO  DE  SEGURANÇA  NACI- 
ONAL,   ERA  DE  CONSTRUIR  A  LINHA    I TAPET I N I NGA-EnGENHE I  RO  BLEI, 

Conservando  o  tronco  de  Itapetininga  a  São  Paulo, como  tronco 
da  nova  linha,e  os  resultados  técnicos  previstos  seriam  exce- 
LENTES. 

Seria  mesmo  mais  económico  fazer  umas  variantes  a- 
proveitando  o  trecho  da  sorocabana ,  do  que  fazer.  as  construções 
das  novas  linhas  e  isso  permitiria  o  trafego  nas  mesmas  condi- 
ÇÕES QUE  NO  TRAÇADO  SÃO  PAULO-BONSUCESSO.  MaS,DE  QUALQUER  FOR- 
MA, ESSA  SOLUÇÃO  DA  CONSTRUÇÃO  D  I F I N I T I  VA  DESSE  TRAÇADO,  SERA 
UMA  COUSA  BEM  MAIS  RAZOÁVEL  DO  QUE  PODERIA  SE  ESPERAR,  EM  FACE 
DOS  DADOS  CONCLUÍDOS   NOS   ESTUDOS  DA  PARTE  DA  NOVA  LINHA  GERAL 

RUMO  A  Porto  Alegre. 

Portanto,  o  Dr.  Costa  Rodri[gues  tem  toda  a  razão  em 
PEDIR,  E  0  Departamento  também  adota  esse  critério, bem  como  o 
Senhor  Ministro  da  Viação  e  outras  altas  autoridades,  a  imedi^ 
TA  construção  do  trecho  I tapeva-Engenhe I ro  Blei,  contando  ^com 

0  TRAFEGO  garantido  DA     SOROCABANA  DE    ITAPEVA,0U  TaNGÁ,   ATÉ  S. 

Paulo. 

O  Dr, Costa  Rodrigues, muito  oportunamente,  relembrou 
aquela  serie  de  melhoramentos  feitos  nas  ferrovias  americanas, 
E  focalizou  aquele  aspecto  muito  interessante,  de  um  menor  nu- 
mero de  locomotivas  e  vagões  fazerem  um  trafego  muito  mais  in- 
tenso,pela   INTELIGENTE  ADOJÃO  DO  MAIOR  PODER  DE  TRAÇÃO  DAS  UNi 

dades  tratoras, maior  lotação  do  material  de  transporte,  dando 
aqueles  resultados  magníficos  que  vemos  nas  estatísticas  reali 
zadas  pelos  americanos. 

Felizmente  para  nos,  a  começar  pela  Sorocabana,esta 
MOS  adotando  já  essa  pratica  inteligente  e  a  nossa  lotação  me- 


40 

DIA  DOS  VAGÕES  JA  CRESCEU  MUITÍSSIMO  COMO  ESTÃO  SUBINDO  TAM- 
dÉm  em  FACE  DAS  MODERNAS  LOCOMOTIVAS  QUE  ESTAMOS  COMPRANDO,  OS 

esforços  de  tração 

Finalmente  agradeço, em  particular, aquela, valiosa  co- 
laboração DO  ILUSTRADO  TÉCNICO  QUE  É  O  Dr.COSTA  RoDR I GU ES , CON- 
CLAMANDO AS  ESTRADAS  DE  FERRO  A  FAZEREM  AS  SUAS  ELETR I F I CAÇOES, 
INCLUSIVE  AS  DE  MENOR  TRAFEGO , DENTRO  DAQUELES  PADRÕES  MODESTOS 
QUE  ESTAMOS  PRECONIZANDO  PARA  AS  NOSSAS  LINHAS  DE  MENOR  IMPOR- 
TÂNCIA. 

í  ESSA  UMA  OPINIÃO  MUITO  VALIOSA  PARA  NOS  E  QUE  NOS 
SERVE  DE_UMA  BASE  SEGURA  PARA  ARGUMENTAÇÕES  FUTURAS,  EM  FAVOR 
DA   SOLUÇÃO  DA  "i^ESE  TAL  COMO   ESTA  PRECONIZADA. 

REITERADOS  OS  MEUS  AGRADECIMENTOS  AO  Dr.RuI   DA  COSTA 

Rodrigues,  dou  a  palavra  ao^Dr.  Durval  Muylaert, para  falar  so- 
bre OS  ASSUNTOS  referentes  Á  ELETR I FI CAÇÃO. 

Dr.  DURVAL  MUYLAERT 
E.F.  Sorocabana 

A  Estrada  de  Ferro  Sorocabana  resolveu  eletri ficar  o 

TRECHO  DE  LINHA  DUPLA  DE  SÃO  PAULO  A  SaNTO  AntÔnIO     E  ASSINOU, 

contrato  com  a  Eletrical  Export  Corporation  e  a  Cia.  Mineração 
E  Metalurgia  Brasil  "Cob'razil",  em  1^10/1940,  pela  importân- 
cia DE  7.897.529.75  dolars. 

A  razão  principal  que  levou  a  Sorocabana  Á  eletrifi- 

CAÇÃO,  FOI^O  PROBLEMA  DOS  COMBUSTÍVEIS.  JÁ  EM  1937  A  DESPESA 
DE  COMBUSTÍVEL  CORRESPONDIA  A  28,2%  DA  SUA  DESPESA  DE  CUSTEIO, 
POREM  O  PROBLEMA  AINDA  MAIS  GRAVE  PARA  A  EsTRADA  NÃO  ERA  O  DO 
ENCARECIMENTO  PROGRESSIVO  DO  CUSTO  DO  COMBUSTÍvEL,  MAS  A  DIFI- 
CULDADE, CADA  VEZ  MAIOR,  DE  CONSEGUIR  A  LENHA  NECESSÁRIA  A  MO- 
VIMENTAÇÃO DOS  TRENS. 

O  CARVÃO  NACIONAL  ERA  DE  QUALIDADE  INFERIOR  E  SUA 
PRODUÇÃO  INSUFICIENTE  PARA  AS  NECESSIDADES  DAS  ESTRADAS  DE  FE£ 
RO. 

O  USO  DO  CARVÃO  EXTRANGEIRO,  NÃO  SE  RECOMENDAVA,  PE- 
lo seu  custo  muito  elevado. 

Havia    em    São  Paulo  energia  elÉtrica  abundante  e  a 

PREÇO  conveniente,  PELA  ELETR I F I CAÇÃO  SE^DECIDIU  A  SOROCABANA, 
COMO  A  SOLUÇÃO  IDEAL  PRECON  1_SADA  PELOS  TÉCNICOS  PARA  CONSEGUIR 
AUMENTAR  A  CAPACIDADE  DE  TRAFEGO  E  AO  MESMO  TEMPO  FORTALECER  A 
ECONOMIA  INTERNA  DAS  FERROVIAS,  PELA  REDUÇÃO  DO  CUSTO  DE  TRANS 
PORTE. 

O  CUSTO  TOTAL  DO  MATERIAL  E  SUA  RESPECTIVA  MONTAGEM 

FOI  DE  S  7.897.529,75  dolars  e  Cr$  26.199,766,00  incluindo  os 

JUROS  PARA  UM  FINANCIAMENTO  NO  PRAZO  DE  DEZ  ANOS. 
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Damos  a  seguir  o  trabalho  realisado  pela  tracão  elÉ- 

TRICA  na  SOROCABANA  NOS  ANOS  DE  1944  A  1947  E  AS  ECONOMIAS  REA 
LISADAS,  CONSIDERANDO-SE  SOMENTE  O  CUSTO  DO  COMBUStÍvcL  E O  CUS 
TO  DA  ENERGIA   ELETRICA.  •* 

AJLS  Tk. p/bruto  rec.  Economia 

1944  -  22  Semestre  em  60  Km       134  000  000  3.797  133  71 

1945  -  719  000  000  16. 141  !776[30 
9^6  -                                       844  000  000           23.177,136  83 

1947  -  883  000  000  28.831.570.50 

Total  $  71.947.617,34 

A  avaliação  das  economias  foi  feita  baseada  na  equi- 
valência DE  1  KWH  =  2.414  quilos  de  carvão  cardiff,  oue  em  me- 
dia FOI  o  resultado  obtido  nos  últimos  três  anos  na  Sorocaba- 

NA. 

As  economias  cobrem  amplamente  a  amortisação  do  ca- 
pital e  o  serviço  de  juros,  no  prazo  de  10  ANOS,  provando,  as- 
sim, QUE  alem  de  TODAS^AS  VANTAGENS  DECORRENTES  DA  TRAÇÃO  ELE- 
TRICA,   economicamente   E  um   bom  NEGOCIO. 

Damos  a  seguir  os  dados  referentes  a  1947: 

Consumo  de  energia  em  KWH    37.303.879 

Custo  de  energia    CR$  4.085.075,30 

Ton.Km  p/bruto  reb    883.581.573 

Fator  de  carga    0,485 

Consumo  KW,  por  ton.Km    0,042 

CR$  por  m\    0,109 

CRS  POR  ToN.  Km    0,00462 

Trabalho  por  locomotiva   42  milhões  Ton.Km 

p. bruto  reb. 

Em  20  DE  junho  de  1944,  foi  inaugurado  o  pr imej^ro tre 
CHO  entre  Sorocaba  e  Amador  Bueno, na  extensão  de  63  quilometrc^ 

EM  8  DE  dezembro   FO  I    1  iM AUGURADO  O  TRECHO  ENTRE  SÃO  PAULO  E  SO- 
ROCABA, COM  105  quilÔmetrosj[  em  22  de  fevereiro  d_e  1945,  foi 
ALCANÇADO  Ipanema,  124  quilómetros  e  em  14  de  agosto,  de  1945 
os  trens  elÉtricos  alcançaram  a  estação  de  Santo  Antonio. 
ELETRIFICAÇÃO  DO  TRECHO  DE  SANTO  ANTÔN lO-BERNARDIMO  De'  CAMPOS 

Em  24  DE  Maio  de  1945  A  Sorocabana  assinou  com  a  _£- 
letrical  Export  Corporation,  o  contrato  para  a    eletri fi cação, 
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DO  TRECHO  Santo  Anton io-Bernardi no  de  Campos,  pela  importân- 
cia DE  $  11.178. 643, 30  importância  total,  compreendendo  capi- 
tal E  juros  a  serem  amortisados  no  prazo  de  sete  anos.E  para  a 
construção  e  montagem  contratou  com  a  Cobrazil  pela  importan  - 
CIA  DE  CRS  58.180.000,00 

o  MATERIAL  ADQUIRIDO  FOI   O  SEGUINTE: 

26  (vinte  E  seis)   I^OCOMOTIVAS  ElÉtRICAS  da  CLASSE  1- 
C+C-1   DE   108/130  TONELADAS  MÉTRICAS,   CADA  UMA  COM  6  MOTORES  DE 

TRAçÃo,_^DE  3  000  Volts,  para  trens  de  passageiros  ou  de  carga, 

COM  o  pÊsO  de  18  TONELADAS  POR  EIXO  MOTOR  E  11  ^TONELADAS  POR 
EIXO  DE  GUIA,    EM  TUDO   IGUAIS  ÀS  LOCOMOTIVAS  ELETR I  CAS  jÁ  EM  TRÁ 

fego  NESTA  Estrada.  Aparelhamento  elÉtrIco  e  mecânico    para  a 

MONTAGEM  DE  8  SUB-ESTAÇÕES  AUTOMÁTICAS,  CONVERSORAS  DE  ENERGIA 
EM  CORRENTE  ALTERNADA  DE  88  000  VOLTS,  TRIFÁSICA  E  60  CICLOS  PA 
RA  CORRENTE  CONT ÍnUA  DE  3  000  VOLTS.  CaDA  SUB-ESTAÇÃO  SErÁ  E- 

quipada,  com  2  reti ficadores  de  mercúrio  de  2  000  kw,  cada  um, 
com  os  transformadores  e  o  necessário  aparelhamento  auxiliar, 
Aparelhamento  elÉtrico  e  mecânico  para  montagem  de  1  cabine  de 

SECCIC5NAMENT0  SEMELHANTE  AO  DAS  CABINES  jÁ  ^EX 1 STENTES  EM  SÃO 

João  e  Brigadeiro  Tobias;  aparelhamento  elÉtrico^e  mecânico  pa 
ra  a  montagem  de  7  postes  de  seccionamento  automático  entre  as 

NOVAS  SUB-ESTAÇÕES;  APARELHAMENTO  ELÉt:?ICO  MECÂNICO  PARA  CONS- 
TRUÇÃO DA  LIGAÇÃO  DA  SUB-ESTAÇÃO  DE  IPANEMA  AO  PROLONGAMENTO» 
LINHA  DE  transmissão;  APARELHAMENTO  ELÉTRICO  E  MECÂNICO  PARA  A 
CONSTRUÇÃO  DE  POSTOS  DE  SECCIONAMENTO  DA  LINHA  DE  TRANSMISSÃO; 
MATERIAIS  PARA  CONSTRUÇÃO  DO  SISTEMA  DE  LINHA  DE  TRANSMISSÃO., 
COM  DOIS  CIRCUITOS  TRIFÁSICOS  DE  88  000  VOLTS  E  60  CICLOS,  IN- 
CLUINDO AS  TORRES  DE  AÇO  E  AS  FERRAMENTAS  NECESSÁRIAS  PARA  A 
SUA  montagem;  materiais  para  a  construção  DA  REDE  aÉrEA_DE  LI- 
NHA DE  contacto,  incluindo  os  SUPORTES,  ESPIA,  LIGAÇÕES  DE 
TRILHOS  (rAIL-BONDs),  ELETRODOS  PARA  SOLDA  E  AS  FERRAMENTAS  N£ 
CESSARIAS  PARA  A  SUA  MONTAGEM;  UM  LOTE  DE  PEÇAS  SOBRESSALENTES 
PARA  AS  LOCOMOTIVAS  PARA  O  APARELHAMENTO  DAS  SUB-ESTAÇÕES E P0£ 

TEs  DE  seccionamento;  2  400  toneladas  de  COBRE  eletroli'tico,em 

LINGOTES,  PARA  SEREM  TRANSFORMADOS  EM  FIOS  E  CABOS  PARA  LINHA 
DE  TRANSMISSÃO  E  REDE  AÉREA.  O  APARELHAMENTO  ELÉTRICO  SERÁ  F0£ 

NEciDO  PELA  General  Eletric  Company  de  Schebectady,  Nova  York 
E  PELA  Westinghouse  Eletr I c  And  Manufacturing  Co.,  Pittsburg, 
Pennsylvan IA. 

Em  15  DE  DEZEMBRO  DE  1947  foi    inaugurada  A  TRAÇÃO  E- 

letrica  até  Laranjal  compreendendo  48  quilómetros  do  novo  tre- 
cho Santo  Anton io-Bernardi no  de  Campos. 

os  resultados  obtidos  no  primeiro    quadrimestre  de 
1948,  FORAM  OS  seguintes: 

Consumo  Kw/hora   14.272.054,50 

Custo  KWH   1.310.377,30 

Trabalho  T.K.  p. bruto  reb  .-.  351.919.933 

Cfv^KWH   0,0919 
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Cr/T.  Km   0,0OK) 

Fator  de  carga   0,541 

o  trabalho  realizado  por  locomotiva  eleirica,  £  da 
ordem  de  50  milhões  de  toneladas  quilómetros  de  peso  bruto  re- 
bocado por  ano,  o  que  constitui  um  índice  de  aprove  itamento  que 
pode  ser  classificado  de  otimq, 

Na  SITUAÇÃO  DE  GRANDES  DIFICULDADES^  FINANCEIRAS  EM 
QUE  SE  DEBATEM  AS  ÉSTRADAS  DE  FERRO,  DEVIDO  A  GRANDE  ALTA  NO 
CUSTO  DOS  MATEÇIAISjE  AOS  CONSIDERÁVEIS  AUMENTOS  CONCED(.DOS  AO 
SEU  PESSOAt,  SOMENTE  BAIXANDO  O  CUST0_DO5  TRANSPORTES  E  QyE 
ELAS  PODERÃO  SUBSISTIR.  A  ELETR I F I  CAÇÃO  E,  PORTANTO,  A  SOLUÇÃO 
INDICADA, PARA  AS  NOSSAS  ESTRADAS  DE  FeRRO  DE  GRANDE  INTENSIDA- 
DE DE  TRAFEGO. 

Nos  ESTUDOS  PRELIMINARES  VERIFIÇOU-SE  A  POSSIBILIDA- 
DE DE  ADOTAR  OS   SISTEMAS  DE  CORRENTE  CONTINUA   E  ALTERNADA, 

EXAMINOU-SE  O  EMPREGO  DE  CORRENTE  ALTERNADA,  MONOFÁ- 
SICA DE  17  000  Volts  e  16  2/3  ciclos,  pr£Conizada  pelos  fabri- 
cantes EUROPEUS,   COMPAROU-SE  EM  SEGUIDA  ESJE  SISTEMA  COM  O  DE 

C.C.  3  000  Volts  sob  o  ponto  de  vista  económico. 


A  estrada  abriu  concorrência  p^ra    a  ELETRIFIC^çÃO, 

ESPECIFICANDO  O   EMPREGO  DE  CORRENTE  CONTINUA  SOB      A     TENsÃO  DE 

3  000  VoLTS. 

VERIFICA-SE  que  a   ESCOLHA   FOI    ACERTADA   PELAS  SEGUIN- 
TES razões: 


Tanto  a  Cia.  Paulista, como  a  Central  do  Brasil  adota 

RAM  0   sistema  DE   CORRENTE  CONTINUA   SOB   A  TENsÃO  DE  3  000  VOLTS. 


a  e.f.s.j.,  adotqu  sem  duvida  alguma, a  tçnsao  ,  de 
3  000  Volts,  corrente  coi^tinua,  porquanto  mantém  trafego  mutuo 
COM  A  Paulista  em  Jundiai  ecom  a  Central  do  Brasil  em  Sao  Pau- 
lo. 


A  necessidade  da  çletrificação  dos  trens  de  subúrbi- 
os da  Cçntral  em  são  Paulo  e  cada  di/^  mais  premente  e,sem  , ne- 
nhuma duvida  o  sistema  empregado  sera  o  de  corrente  ,  continua 
sob  a  tensão  de  3  OOQ  Volts,  ja  em  operação  nos  subúrbios  do 
Rio  de  Janeiro,  com  êxito  completo. 


Em  resumo,  o  sistema  de  3  000  Volts,  pode  ser  consi- 
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DERADO  COMO  O  STANDARD  ADOTADO  PARA  A  ELETR I F I CAÇÃO  DAS  LINHAS 

DE  TRAFEGO   INTENSO  NO  BRASIL,   HAVENDO lENTRETANTO,     DUAS  LINHAS 

SECUNDARIAS  ELETR I F I CADAS ,    EMPREGANDO  CORRENTE  CONTÍnuA  SOB  A 

tensão  de  1  500  volts. 

Pondo  de  parte  a  questão  de  estandartização  e  trÁfe 
GO  mlÍtuo,  o  sistema_de  corrente  contínua,  não  produz  interfe- 
rência de  indução  tão  severa  quanto  o  sistema  DE_C0RRENTE  AL- 
TERNADA, E  POR  consequência,  NÃO  EXIGE  A  RELOCAÇÃO  E  AFASTAMEN 
TO  DAS  LINHAS  TELEFÓNICAS  E  TELEGRÁFICAS  DAS  ESTRADAS,  A  NÃO 
SER  NOS  CASOS  DE  j^NTERFERENC  I A  DIRETA  DAS  LINHAS  DE  COMUNICA- 
ÇÃO COM  A  LINHA  AÉREA  DA  ELETR I F I  CAÇÃO . 

A  FREIAGEM  DOS  TRENS  COM  RECUPERAÇÃO  DE  ENERGIA, HO- 
JE APERFEIÇOADA  EM  ALTO  GRÃO  NAS  LOCOMOTIVAS  DE  CORRENTE  CONTI 
NUA  NÃO  É  FACILMENTE  OBTIDA  COM  OS  SISTEMAS  MONOFÁSICOS,  E  NO 
CASO  DA  SOROCABANA,  TEMDO  EM  VISTA  A  FREQUÊNCIA  DE  RAMPAS  PE- 
SADAS E  EXTENSAS  E  CURVAS  DE  PEQUENO  RAIO,  O  FREIO  ELETR | CO  DE 
VERÁ   PRESTAR   SERVIÇOS  INESTIMÁVEIS. 

LOCOMOTIVAS  E  CAPACIDADES  DOS  TKENS 

SÃO  NECESSÁRIAS  17  LOCOMOTIVAS  EM  ATI  V  IDADE  PARA 
CUMPRIR  O  HORÁRIO  DE  TRENS  DE  CARGAS  E  PASSAGEIROS  PREFIXADOS 

PELA  Estrada. 

Foram  encomendadas  20  locomotivas  considerando  a 

FOLGA  necessária  E  O  FATO  DE  HAVER  SEMPRE  LOCOMOTIVAS  EM  REPA- 
RAÇÃO NAS  OFICINAS.  DEZ  LOCOMOTIVAS  FORAM  FORNECIDAS  PELA  GE- 
NERAL ElETRIC  E  as  outras  DEZ  PELA  Westinghouse  Eletr I C  Wanuf^ 
TURING. 

As  especificações  da  Estrada  exigem  que  as  locomoti 

VAS   sejam   capazes  de   REBOCAR  UM  TREM  DE   PASSAGEIROS  COMPOSTO 

de  12  carros  pesando  475  toneladas,  em  150  minutos  entre  são 
Paulo  e  Santo  Antonio,  pontos  extremos  da  eletri ficação  e  vice 

VERSA. 

Parados  140  quilómetros  temos  uma  velocidade  comer- 
cial DE  55  quilómetros  por  hora. 

VeRIFICA-SE  pelo  calculo  que  a  locomotiva  ESCOLHIDA 
tem   CAPACIDADE   PARA   ÊSSE   HOrÁRIO   SEM   EXCEDER  0   LIMITE  MÁXIMO 

de  velocidade  estabelecido  de  70  quilómetros  por  hora,  fazendo 
duas  paradas  em  estações  intermediárias,  e  ainda  com  uma 
margem  de  15  minutos  sobre  o  horário  estabelecido. 

Para  os  serviços  de  cargas  temos  trens  de  20  vagões 
COM  600  to','Elad-is  de  peso,  no  sentido  de  exportação  e    450_^  no 

DE  IMPORTAÇÃO,  OBSERVANDO  A  VELOCIDADE  MÁXIMA  DE  50  QUILÓME- 
TROS  POR  HORA. 
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a  corrente  de_trafego  e  majls  forte  no  sentido  da  ex- 
portação e  por  essa  razão  os  trens  nesse  sentido  são  30%  mais 
pesados  do  que  os  trens  de  importação. 

do  ponto  de  vista  da  pratica  ferroviária  americana, 
esses  trens  podem  ser  considerados  muito  leves  e  a  sua  veloci- 
dade muito  baixa,  mas  desejamos  lembrar  que  a  sorooabana  é  uma 
Estrada  de  bitola  métrica  atravessando  um  território  montanho- 
so,  TENDO  POR    isso  MUITAS   RAMPAS  2%  E  CURVAS  DE  PEQUENO  RAIO. 

Tomando  em  consideração  os  factos  apontados,  podemos 
considerar  esses  índices  como  não  somente  respeitáveis  mas, 

CEPC  IONALMENTE   bons, para  ESTRADAS  DE   FERRO  DE  BITOLA  ESTRE"|TA. 

A  ESTRADA  ESCOLHEU  E  ESPECIFICOU  UM  TIPO  IJN I  CO  DE  Lfi 
COMOTIVA  QUE  SERÁ  EMPREGADA  INDISTINTAMENTE  NOS  TRENS  DE  CARGA 
E  DE  PASSAGEIROS. 

A  VELOCIDADE  MÁXIMA  PERMITIDA  AOS  TRENS  DE  PASSAGEI- 
ROS DE  70  QUILÓMETROS  E,  O  ESFORÇO  DE  TRAÇÃO  NECESSÁRIA  A  MO- 
VIMENTAÇÃO DOS  TRENS  DE  CARGA  É  AMPLAMENTE  ALCANÇADO  PELA  LO- 
COMOTIVA. 

O  PESO  ADERENTE  DA  LOCOMOTIVA  É  DE '108  TONELADAS  EM 
6  EIXOS  MOTORES  E,  FOI  FIXADO  LEVANDO  EM  CONSIDERAÇÃO  O  ESFOR- 
ÇO DE  TRAÇÃO ^NECESSÁRIO,  COEFICIENTE  DE  ADErÊnC I  A,  ETC . ,  O  PE- 
SO POR  EIXO  É  DE  18  TONELADAS,  MAXH.IO  ATE  AGORA  EMPREGADO  NA 
ESTRADA  TENDO  EM  VISTA  O  FATO  DE  TERMOS  TRILHOS  DE  37  QUILOS 
POR  METRO  NO   TRECHO  A   SER   ELETR I Fl CADO. 

O  EMPREGO  DE  6  EIXOS  MOTORES  PERMITE  UM  ARRANJO  FLE- 
XÍVEL DE   COMBINAÇÃO  DE  MOTORES,   DE   1    500  VOLTS,    ISOLADOS  PARA 

OPERAR  A  3  000  Volts,  provido  de  controle  para  3  velocidades. 

Rebocando  um  trem  de  carga  nas  rampas  mais  pesadas  a 

locomotiva  opera  na  combinação  de  motores  de  TRAÇÃO  3S2  P,  COi] 
BI  NAÇÃO  ESSA  QUE  DESENVOLVE  2/'Í  DA  VELOCIDADE  QUE  SE  OBTÉM  NA 
COMBINAÇÃO  DE  ALTA  VELOCIDADE  DE  2S3  P. 

O  EMPREGO  DA  MESMA  LOCOMOTIVA  EM  TRENS  DE  _CARGA  E  DE 
PASSAGEIROS  NÃO  OFERECE  D I  Fl  CULDADES  PELO  FACTO  DE  nÃO  SE  EMPR£ 
GAR  APARELHAMENTO  DE  AQUECIMENTO  NOS  TRENS  DE  PASSAGEIROS. 

DISCRIÇÃO  DAS  LOCOMOTIVAS 

Acompanhando  as  tendências  modernas,  a  cabina  sera 
semi  aerodinâmica  e  tem  uma  aparência  lisa  pelo  facto  da  cons- 
TRUÇÃO SER  TODA  FEITA  POR  MEIO  DE  SOLDA  ELETR  I  CA,  NÃO  SENDO  EM 
PREGADOS  REBÍTES. 

NÃO  SE  TENTOU  ESCONDER  AS  RODAS  CONS I DERANDO-SE  O  F^i 
CJ^L  ACESSO  PARA  FINS  DE  MANUTENÇÃO  E  INSPEÇÃO,  DE  MAIOR  IMPOR- 
TÂNCIA DO  QUE  O  ASPECTO    INTEIRAMENTE  AERODINÂMICO. 
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As  LOCO^IOTIVAS  ELCTRICAS  RECCNTEMENTE  CONSTRUÍDAS 
TEM  EMPREGADO  CABINAS  DE  ASPECTO  AERODINÂMICO  MUITO  SEMELHANTE 
Ás  FORMAS  DAS  LOCOMOTIVAS  DiESEL  ELÉtR  I  C  AS__AEROD  I  nÂM  I  CAS ,  ONDE 
O  MAQUINISTA   FICA  LOCALISADO  A  ALGUMA  DISTANCIA  PARA  TrÁS  DA  Sy 

perficie  curva  eh  qye  termina  a  cabina,  como  no  caso  das  novas 
locomotivas  aerodinâmicas  eletricas  da  paulista  e  da  central  do 
Brasil. 

elssa  disposição  da  construção  tem  a  vantagem  de  ofe- 
recer i/aior  proteção  ao  maquinista  no  caso  de  colisão. 

no  caso  da  sorocabana,  estretanto,  o  comprimento  das 
cabinas  estava  rigidamente  f  i  xado  pelas  esp  ec  i  r  i  caçoes  da  elstr^ 

DA  E  DENTRO  DESSAo  DIMENSÕES  NÃO  ERA  POSSÍVEL  COLOCAR  TODO  O 
APARELHAMENTO  DE  CONTROLE  E  AUXILIAR  E  OBTER  O  ACABAMENTO  AE- 
RODINÂMICO. 

As  PRINCIPAIS  CARACTERÍSTICAS  E  DIMENSÕES  DAS  LOCOMO 
TIVAS  CONSTAV  DO  QUADRO  SEGUINTE: 

Nomenclatura    1  -  C+C  -  1 

Comprimento    18,600  m. 


Largura    2,970  m. 

Altura  sobre  os  coletcres,  travada     4,124  m.  (G.E.4,153) 

Distancia  itjtre  koda-s,  total   15,250  m. 

Base  rígida   3,960  k. 

Diâmetro  das  rodas  motoras...   1,120  m. 

Diâmetro  das  rodas  de  guia   0,840  m. 

Bitola   1,00  m. 

PÊso  total   130  toneladas 

PÊSO   AtERENTE   108  TONELADAS 

PÊSO   NAS   RODAS  DE   GUIA   21,80  TONELADAS 

PÊSO  FOR    EIXO  MOTOR   16,00  TONELADAS 

MÚmero  de  MOTORES  E  TIPO   6-GE  734  A  1  OU  6-W  374 

Relação  de  engrenagens   75/17 


CAPACIDADE  EM  CAMPO  FLE^J0 


3  000  Volts  2S3  P. 


47 

Capacidade  total  contÍmua   (HP)  1  930  (GE-1910  A) 

Capacidade  total  umi-hor/.ria   (HP)  2  200  (GE-2195) 

Esforço  tp.ação  contÍmua  1b  22,450 
ou  10  192  Kgs.  (GE:-24475  ou  11  111  Kg). 
Esforço  tração  uni -horária  1b  27,100 
ou  12  304  Kg  (G£-29,500  ou  13  393  Kc). 

Velocidade,  capacidade  contínua  (MPH)  33.0 
ou  53,097  uÇh  (GE-29,3  ou  47,465  KtJ['rí). 

Velocidade,  capacidade  uni-horária  (MPH)  31,5 
ou  50.683  KV/H  (GE-27,9  ou  44,851  KH/H). 

Aderência,  capacidade  contínua  por  cento  9,44. 

Aderência,  capacidade  uni-horaria  por  cento  11.37. 

CAPAC  IDADE       CAMPO  PLENO   3  000  Volts  3S2  P. 

Capacidade  total  contínua   (HP)  1  385. 

Capacidade  total  uni-horaria   (HP)  1  800. 

Esforço  tração  contínua   1b  24,700  ou  11.214  Kc. 

Esforço  tração  uni-hora'ria   1b  35,000  ou  15.890  Kg, 

Velocidade,  capacidade  contínua  (^PH)  21.0 
ou  33.789  KH/H. 

Velocidade,  capacidade  de  uni-horÁria  (NPH)  19,3 
ou  31.054  K^/H. 

Aderência,  capacidade  contínua  por  cento  10.39. 

Aderência,  capacidade  uni-horÁria  por  cento  14.70. 

Velocidade  máxima  permitida  (MPH)  56, 
ou  90,104  n»/H. 

COMPARAÇÃO  COM  AS  LOCOMOTIVAS  A  VAPCR 


Estas  locomotivas  elÉtricas  são  as  mais  possantes  ate 

HOJE  construídas  PARA  BITOLA  DE  Uíl  METRO. 


Somente  algumas  locomotivas  a  vapor  de  bitola  estrei 

TA  TEM  MAJ[OR  CAPACIDADE  CONTÍnUA  EM  CAVALOS.  ALGUMAS  LOCCiOTI- 
VAS  A  VAPOR  BEYER-GARRAT  PARA   BITOLA  DE  42"   CONSTRUÍDAS  PELOS 

inglezes  para  a  Africa  do  Sul  tem  capacidade  contínua  em  HP  li 
geiramente  superior. 

As   LOCOMOTIVAS  NÃO   SÃO   PARTICULARMENTE  POSSANTES  EM 

relação  às  locomotivas  elétricas  de  bitola  standard  que,  nos 
Estados  Unidos  existem  eh  serviço  com  capacidade  continua  de 
5  000  HP  E,  por  tempo  reduzido  acima  de  9  000  HP. 
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Elas  são,  entretanto,  fora  de  comum  pelo  fato   de  gE 

TER  conseguido  TAL  CAPACIDADE  EM  ESPAÇO  TÃO  REDUZIDO,  A  DISTAN 
'CIA  ENTRE  RODAS  É  MUITO  RESTRITA  0,895  M.  (GE -864)  AO  LONGO  DO 
EIXO  -  NA  QUAL  FOI  COLOCADO  UM  MOTOR  DE  \  500/3  000  V  COM  CAPA 
CIDADE  CONTÍNUA  DE  330  (GE-318)  e  unihorÁrJ[A  DE  380  HPCGE-366) 
sem  que  se  empregassem  rodas  motoras  de  diâmetro  excessivo. 

^  a  largura  do  motor  propriamente,  exclusive, as  engre- 
nagens -é  de  0,756  m. 

soe  o  ponto  de  vista  da  capacidade  de  tração  exclusj. 
vãmente  as, locomotivas  poderiam  ter  sido  construídas  com  seis 
eixos  motores  somente  (c+c) ,  porem  o  fato  de  haver  muitas  cur- 
vas de  pequeno  raio  e  o  desejo  de  reduzir  o  desgaste  dos  aros 
ao  mínimo,  determinou  a  adoção  de  um  rodeiro  de  guia  em  cada  e^j 
trem  idade. 

Assim  foi  adotada  a  disposição  1-C+C-I.  , 

-t  interessante  COMPARAR-SE  as  MAIORES  LOCOMOTIVAS  A 
vapor  tM  SERVIÇO  EM  BITOLAS  ESTREITAS  COM  AS  LOCOMOTIVAS  ELÉ- 
TRICAS,  APEZAR  DE  RECONHECERMOS  A  DIFICULDADE  DA  COMPARAÇÃO  E^l 
TRE  LOC0M0TI.VAS  ELÉtICAS  E  A  VAPOR  POR  SEREM  DIFERENTES  AS  SU- 
AS CARACTERÍSTICAS. 

A  CAPACIDADE  NOMINAL  EM  HP  DA  MAIOR  LOCOMOTIVA  A  VA- 
POR ARTICULADA,  GARRAT^  EM  SERVIÇO  NAS  LINHAS  SuL  AFRICANAS  DE 
BI  TOLA ^DE  42"  FICA  EXATAMENTE  ENTRE  A  CAPACIDADE  CONTÍNUA  E  A 
UNI  HORÁRIA  DA  LOCOMOTIVA  ELETR I  CA  DA  SOROCABANA. 

Na  FIGURA  (7)  COMPARAMOS  AS  DIMENSÕES  E  PÊSO  DAS  DU- 
AS LOCOMOTIVAS.  A  LOCOMOTIVA  A  VAPOR  EM  SERVIÇO  NORMAL  REBOCA 
AINDA  UM  CARRO,  TENDER  COM  AGUA,  POIS  A  CAPACIDADE  DO  TANQUE  DA 
LOCOMOTIVA  É  SOMENTE^DE  6  056  LITROS.  NA   FIGURA  ^8)  VEMOS  A  COi) 

paração  das  características  dos  esforços  de  traçao  das  duas  lfi 
comotivas. 

a  capacidade  em  cavalos  da  locomoiiva  eletr i  ca  é  de 
4  800  hp.  adotando-se  o  coeficiente  de  aderência  de  25%(27.240 
Kg  e  48.270  Kv/h]J.  Essa  capacidade  não  pode  ser^utilizada  por 
UM  período  aprecÍÁvel  de  tempo,  pois  com  essa  SOBRECARGA  con- 
siderável hÁ  o  perigo  de  aquecer  DEMASIADAMENTE  OS  MOTORES  DE 
TRAÇÃO. 

Na  figura  (9)  VEMOS  um  quadro  DAS  características  de 

OPERAÇÃO  DA  locomotiva, PARA  TODAS  AS  COMBINAÇÕES  DOS  MOTORES 
DE  TRAÇÃO  E  PARA  OS  TrÊs  VALORES  DIFERENTES  DA  INTENSIDADE  DO 
CAMPO. 

Os  LONGE IRÕES  DAS  RODAS  MOTORAS  E  DAS  DE  GUIA  FIGURA 
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(5)  SÃO  INTEIRAMENTE  SOLDADOS  NÃO  TENDO  SIDO  EMPREGADO  AÇO  FUU 
DIDO. 

A  ESTRUTURA  DOS  TRUQUES  MOTORES  É  COMPOSTA  DE  BARRAS 
DE  AÇO  DE  89  MM.  DE  ESPESSURA,  LIGADAS  ENTRE  SÍ  POR  MEIO  DE  SOi. 
DA  ElÉtRICA. 

A  CONSTRUÇÃO  SE  ASSEMELHA  À  PRATICA  EUROPEIA,  PARTI- 
CULARMENTE NO  USO  DAS  CAIXAS  DE  GRAXA  I  SOTHERMOS  NAS  QUAIS  NÃO 
SE  EMPREGA  ENCHIMENTO  DE  ESTOPA.  ÊSTE  TIPO  DE  CAIXA  DE  GRAXA  É 
FREQUENTEMENTE  USADO  NA  EuROPA  MAS  NOS  ESTADOS  UNIDOS  O  SEU  USO 
É  MUITO  LIMITADO. 

Nas  LOCOMOTIVAS  de  eixos  MÚLTIPLOS  PROCUROU-SE  OBTER 
TRES  PONTOS  DE  SUSPENSÃO  PARA  SUPORTAR  O  PÊSO  DAS  LOCOMOTIVAS 
SOBRE  AS  MOLAS,  TENDO  EM  VISTA  AS  IRREGULARIDADES  DA  VlA  PER- 
MANENTE E  EVITAR  A  TORSÃO  DAS  ESTRUTURAS  DAS  CABINAS. 

O  DIAGRAMA  ISOMÉTRICO  ESQUEMÁTICO  FIGURA  (10)  DAS  MO 
LAS  PRINCIPAIS  DO  TRUQUE  E  DO  SISTEMA  I GUAL I  SADQR,_PARA  UMA  mÍ 
TADE  DO  JOGO  DE  RODAS,  MOSTRA  O  ARRANJO  DE  SUSPENSÃO  POR  TrÊs 
PONTOS  QUE   FOI  ADOTADO. 

O  MESMO  PRINCÍPIO  É  EMPREGADO  NA  DISTRIBUIÇÃO  DO  PE- 
SO DA  CABINA  PROPORCIONALMENTE  ENTRE  OS  DOIS  TRUQUES. 

As  DUAS  CHAPAS  DE  CENTRO,  EM  CONJUNTO  COM  QUATRO  SU- 
PORTES LATERAIS  COM  MOLAS,  FORNECEM  OS  TRÊS  PONTOS  DE  SUPORTE 
ENTRE  A  CABINA  E  CADA  UM  DOS  TRUQUES. 

ADJUNTA  ARTICULADA  ENTRE  TRUQUES  £  DE  TIPO  PINO,  COM 
ENCAIXE  ESFÉRICO,  QUE  PERMITE  A  MAIOR  FLEXIBILIDADE  PARA  A  ACfi 
MODAÇÃO  DOS  TRUQUES  ÀS  IRREGULARIDADES  DA  VlA  PERMANENTE  E  AO 
MESMO  TEMPO  EVITAR  O  MOVIMENTO  LATERAL  ENTRE  TRUQUES, MELHORAN- 
DO ASSIM  AS  QUALIDADES  DE  ESTABILIDADE  DA  LOCOMOTIVA. 

MeLHORA-SE  ainda  A  CAPACIDADE  DE  INSCRIÇÃO  RESTRIN- 
GINDO O  MOVIMENTO  LATERAL  DO  TRUQUE  DE  GUIA. 

ISTO  SE  CONSEGUE  FIXANDO  A  CHAPA  DO  CENTRO  DO  TRUQUE 
DE  GUIA  NUM  CARRO  MONTADO  SOBRE  ROLAMENTOS,  QUE  SOBE  UM  PLANO 
INCLINADO  QUANDO  O  TRUQUE  DE  GUIA  É  DESLOCADO  D0_  ALINHAMENTO 
CENTRAL,  COM  A  ESTRUTURA  DO  TRUQUE  PRINCIPAL.  O  PESO  APLICADO 
NA  CHAPA  DO  CENTRO  OBRIGA  ASSIM  O  TRUQUE  A  VOLTAR  PARA  O  ALI- 
NHAMENTO CENTRAL. 

A  CABINA  £  DIVIDIDA  EM  TrÊS  COMPARTIMENTOS  PRINCI- 
PAIS, DOIS  COMPARI  MENTOS  PARA  O  MAQUINISTA  E  UM  COMPARTIMENTO 
CENTRAL  PARA  O  APARELHAMENTO   FIGURA  (H): 


so 


No  Último  estão  colocados  o  aparelhamento  auxiliar  - 
DOIS  motores  geradores  de  3  000/^65  Volts;dos  exaustores  deSICF. 
M  E  UM  compressor  de  ar  de  35  pÉs  cúbicos  35  CF.M  e  o  sub  com- 
partimento do  aparelhamento  de  controle, contactÔres, interrupto 

RES  DE  circuito  ÚLTRA  rÁpIDOS,  RELES,  RESISTÊNCIA  DE  ACELERA  - 
CÃO,  ETC,  ESTÃO  LOCALISADOS  NESSE  COMPARTIMENTO  ONDE  SÃO  COM- 
PLETAKEIJTE    INSTALADOS   ANTES  DE   SER   COLOCADOS   NA  CADINA. 

Os  MOTORES  GERADORES  DE  3  000/65  VOLTS  FORNECEM  FOR- 
ÇA PARA_0  FUNCIONAMENTO  DO  COMPRESSOR,  EXAUSTORES,  CONTROLE, I- 
LUMI NAÇÃO  E,  DURANTE  A  RECUPERAÇÃO,  UM  DOS  GERADORES  FUNCIONA 
COMO  EXCITADOR  PARA  EXCITAÇÃO  DO  CAMPO  DOS  MOTORES  DE  TRAÇÃO. 

O  AR  PARA  VENTILAÇÃO^DOS  MOTORES  DE  TRAÇÃO,  MOTORES 
GERADORES  E  EXAUSTORES,  RESISTÊNCIA  DE  ACELERAÇÃO,  É  FORNECIDO 
POR  DOIS  VENTILADORES  CONJUGADOS  DIRETAMENTE  AOS  DOIS  MOTORES 
GERADORES  DE  3  000  VOLTS. 

SISTCMA  DE  CONTRÕLE 

O  SISTEMA  DE  CONTROLE  É  DO  T^PO  NÃO^AUTOmÁT  I  CO_i  DE 
UMA  UNIDADE..  COM  33  PONTOS  DE  ACELERAÇÃO  E  TRES  COMBINAÇÕES  DE 
MOTORES,   PARA  OPERAÇÃO  CONTÍNUA. 

Para  cada  combinação  dos  motores  6  em  sÉrie;  2  gru- 
pos PARALELOS  DE  3  MOTORES  EM  sÉrIE;  3  GRUPOS  PARALELOS  DE  2 
MOTORES  EM  SERIE,  EXISTE  UM  PONTO  EM  CAMPO  PLENO  E  DO  I S  COM  RE 
DUÇÃO  DO  CAMPO,  HAVENDO  PORTANTO  UM  TOTAL  DE  9  PONTOS  DE  OPERA 
ÇÃO  COMO  SE  VÊ  DAS  CARACTERÍSTICAS  DO  QUADRO  DE  VELOCIDADES  EM 
FUNÇÃO  DO  ESFORÇO  DE  TRAÇÃO. 

A_^FREIAGEM  DE  RECUPERAÇÃO  PODE  SER  FEITA  EM  QUAIS- 
QUER DAS  TRÊs  COMBINAÇÕES  DOS  MOTORES. 

Entre  São  Paulo  e  Santo  Antônio,  a  multiciplicidade 
de  rampas  de  2%,  torna  interessante  a  aplicação  de  recuperação, 
mas  onde  será  realmente  vantajosa  a  sua  aplicaçãot  será  no  tre 

CHO  DA  SERRA  DA  LINHA  MaYRJ[NK  A  SaNTOS,  ONDE  TEMOS  UMA  RAMPA 
CONTÍNUA  DE  2%  COM  40  QUILÓMETROS  DE  EXTENSÃO.  ÉSSE  TRECHO  SE- 
RÁ  FUTURAMENTE  ELETR I Fl CADO. 

ApESAR  DO   FATO  DE  10  LOCOMOTIVAS  SEREM  FORNECIDAS  PE 

LA  General  Eletric  Co.  e  10  pela  Westinghouse  Co.,  todas  obede 

CEM  AS  MESMAS  ESPECIFICAÇÕES.  As  PARTES  MECÂNICAS  SÃO  IDÊNTI- 
CAS E  TODAS   ELAS  SERÃO  CONSTRUÍDAS  PELA  GENERAL  ElETRIC  CO. 

Os  MOTORES  DE  TRAÇÃO  TERÃO  AS  MESMAS  CARACTERÍSTICAS 
ELÉTRICAS  E  SERÃO  INTERCAMBIÁVEIS. 

A  MAIOR  PARTE  DO  APARELHAMENTO  AUXILIAR  E  DE  CONTRO- 
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LE  SERÁ    rNTERCAMB l/vEL   ENTRE  AS  LOCOMOTIVAS   FABRICADAS  PELAS 

DUAS  Companhias. 

Os  PANTÓGRAFOS  SÃO  IDÊNTICOS.  OS  MOTORES  GERADORES 
SÃO  INTERCAMBIÁVEIS  E  TEM  AS  MESMAS  CARACTERÍSTICAS  ELÉtRICAS. 
Os  VENTILADORES  DOS  MOTORES  DE  TRAÇÃO  SÃO  pENTICOS.  Os  INTE£ 
RUPTORES  DE  CIRCUITO  ULTRA  RÁPIDOS  SERÃO  IDÊNTICOS  E  FABRICA- 
DOS TODOS  POR  UMA  DAS  COMPANHIAS. 

TRÍS  UNIDADES 

Para  substituir  os  trens  de  subúrbios  existentes  epbe 

VENDO  o  aumento  NA  ZONA  SERVIDA  PELOS  TRENS  ELÉTRICOS,  FORAM 
adquiridos  QUATRO  TRENS  UNIDADE,  COMO  PARTE  DA  ELETR I  Fl  CAÇÃO. 

As  UNIDADES  SE  COMPÕE  DE  TrÊs  CARROS  -  UM  CARRO  MO- 
tor, com  quatro  motores,  entre  dois  carros  reboques. 

Apesar  do  trem  unidade  se  compor  de  três  carros,  há 
UMA  cabina  de  comando  numa  das  cabeceiras  do  carro  motor, permj. 
tindo,  assim,  operar-se  o  carro  motor  sozinho,  ou  o  carro  mo- 
tor com  um  reboque  somente  si  se  julgar  conveniente. 

ÉssES  trens  unidades  serão  os  primeiros  de  3  000 
Volts  até  hoje  construídos  para  bitola  de  um  metro.  De  fato  só 

EXISTE  EM  funcionamento,   UMA  ESTRADA  DE  BITOLA  ESTREITA  ELETRl 

ficada  COM  3  000  Volts.,  -  a  linha  Transandina,  entre  o  Chile 
E  a  Argentina. 

Essa  linha  não  emprega  trens  unidades,  mas  somente 
locomotiva  a  cremalheira. 

Os  horários  dos  trens  unidades  foram  traçados  basea- 
dos NA  CAPACIDADE  DE  ACELERAÇÃO  DE  1.5  QU I  LÔmETO  POR  HORA  POR 
SEGUNDO,   QUE  EQUIVALE  A  APROXIMADAMENTE  A  1.0  MHPS. 

Os   BREQUES  TERÃO  UMA   CAPACIDADE  DE  DESACELERAÇÃO  DE 

1 .5  MHPS. 

Os  HONORÁRIOS  SERÃO  MANTIDOS  COM  UMA  VELOCIDADE  MÁ- 
XIMA DE  70  QUILÓMETROS. 

Os  MOTORES  DE  TRAÇÃO  SERÃO  RESFRIADOS  POR  VENTILADO- 
RES MONTADOS  NAS  SUAS  PRÓpRIAS  ARMADURAS,  RETIRANDO  AR  LIMPO  DE 
DUTO  CUJA  EXTREMIDADE  ESTÁ  COLOCADO  NO  TETO  DO  CARRO. 

O  SISTEMA  DE  VENTILAÇÃO  É  IGUAL  AO  USADO  PELOS  TRENS 
UNIDADES  DE  3  000  VOLTS.,rJA  LACKAWANNA.CONCLUE-SE  PELA  NECESSi 
DADE  DE  RETIRAR  O  AR  BEM, ACIMA  DO  nÍVEL  DOS  TRILHOS, PARA  EVITAR 
A  POSSIBILIDADE  DE  JUNTO  COM  O  AR,    SEREM  ASPIRADOS     PO  DAS  SA- 
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PATAS  DE  BREQUE  E  OUTROS  MATERIAIS  EM  SUSPENSÃO,  QUE  IRIAM  PRE 
JUDICAR  O   ISOLAMENTO  E  PROVOCAR  ARCOS  ENVOLVENTES. 

O  MOTOR  GERADOR  DE  3  000  VOLTS' TAMBÉM  RETIRA  O  AR  NE 
CESSÁrIO  DO  SISTEMA  DE  DUTOS. 

Todo  o  controle  de  3  000  Volts  esta  focal isado^  den- 
tro DE  caixas  embaixo  do  assoalho  do  carro  e  o  controle  é  do 
tipo  PCM. 

Toda  a  energia  de  65  Volts  para  os  aparelhamentos  de 
controle  e  iluminação  dos  três  carros  do  trem  unidade  são  for- 
necidos pelo  motor  gerador  de  10  Kw  -  3  000/65  Volts  e  uma  ba- 
teria   CHUMBO  -  Ácido,  de  32  células  60  AH. 

Existem  duas  posições  de  operação:  4  S  e  2S2  P  sem 
campo  de  shunt. 

A  aceleração  serÁ  automática,  isto  é,  o  maquinista 
não  terÁ  controle  durante  a  aceleração. 

O  breque  será  de  Ár  comprimido  e  o  Ár  será  fornecido 
por  um  compressor  de  65  Volts  35  CF.  M  acionado  pelo  motor  ge- 
rador, 

A  capacidade  dos  motores  será  de  185  HP  (uni horária) 
E  148  HP  (contínua). 

^  Todo  o  equipamento  elÉtrico  para  os  trens  unidades 
sera  construído  pela  General  Eletric  Company  e  os  carros  serão 
construídos  pela  Pullman-Standard  Car  Manufactur ing  Company 
nas  suas  fabricas  de  Worcester-Mass. 


LINHA  A^REA 

Antes  de  descrevermos  a  linha  aÉrea,  É  preciso  notar 

QUE  dois  FATORES  PRINCIPAIS  TIVERAM  PREPONDERÂNCIA  NO  PROjÉTOí 
clima  E  custo  DE  MÃO  DE^OBRA.  ElES  EXPLICAM  A  RAZÃO  DE  NÃO  SE 
TER   SEGUIDO  SEMPRE  A  PrÁT I  CA  AMERICANA, 

^0  CLIMA  NO  Brasil  i  temperado.  No  trecho  eletri fica- 
do NÃO  HÁ  temperaturas  ABAIXO  DE  02  C  E  A  TEMPERATURA  mÁxIMA  A 
TINGE  SOMENTE  272  C.  A  PRESSÃO  DO  VENTO  NAS  ESTRUTURAS  E  CABOS 
VÃO   POUCO  ALEM  DE  39,1    Kg/ Wl2i 

O  OPERÁRIO  BRASILEIRO  COMUM  RECEBE  O  EQUIVALENTE  DE 
3  A  6  CENTAVOS  POR  HORA  EM  MOEDA  AMERICANA  E  O  OPERÁRIO  ESPECl 
ALISADO  GANHA  MAIS  OU  MENOS  O  DOBRO,  ÊsSES  DOIS  FATORES,  CLIMA 
E  CUSTO  DA  MÃO  DE  OBRA,   MUDARAM  RADICALMENTE  A  RELAÇÃO  ENTRE  O 
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CUSTO  DO  MATERIAL  E  MÃO  DE  OBRA.  FORAM  USADAS  ESTRUTURAS 
MAIS  LEVES,  EMPREGADOS  MATERIAIS  DIFERENTES  DAQUELES  QUE  SERI- 
AM USADOS  MOS  Estados  Unidos  e  parte  dos  operários    comuns  foi 

SUBSTITUÍDA   POR   PESSOAL   ESP EC I  AL  I  SADO. 

A  LINHA  AÉrEA  se  EXTENDE  POR  140  QUILÓMETROS  A  PAR- 
TIR DE  SÃO  Paulo, 

_       A  LINHA   E  dupla  nesse  TRECHO   E  OS.  PÁTIOS  PRINCIPAIS, 

são:  São  Paulo, Barra  Funda, Mayrink,_Sorocaba  e  Santo  Antonio, F^ 

RAM   empregados  DOIS   TIPOS  DE   CATENÁrIAS:   UM   PARA       A  LINHA 

principal  e  outro  para  os  desvíos. 

Com  excepção^do  fio  terra  e  dos  fios  pilotos  e  de  to 

TALIZADOR  DE  MED  1 ÇÃO , SOMENTE  A  CATEnÁrIA  É  SUSTENTADA  PELAS  E^ 
TRUTURAS. 

Estruturas  de  Ago  foram  empregadas  nos  primeiros  10 

QUILÓMETROS  A  PARTIR  DE  SaO  PaULO  E,  EM  QUASI  TODOS  OS  PÁTIOS, 
foram  USADOS  POSTES  DE  CONCRETO  SUPORTANDO  VÃOS  TRANSVERSAIS  , 
NO  TRECHO  DE   LINHA  DUPLA. 

Mo  CIRCUITO  DE  RETORNO,  FORAM  EMPREGADOS  BONDS  EM  C£ 
DA  JUNTA  DOS  TRILHOS   SOLDADOS   COM  SOLDA  ELETRICA. 

GABARITO 

Apesar  da  Estrada  ser  de  bitola  métrica,  o  Gabarito 

HÃO  DIFERE  SENSIVELMENTE  DO  DA  BITOLA  "STAMDARD".  A  DISTANCIA, 
ENTRE  OS  CENTROS  DAS  LINHAS  É  DE  4  M.,  A  DISTÂmCIA  DO  CENTRO 
DA  LINHA  Á  FACE  DAS  ESTRUTURAS  É  DE  2,40  M.  E  A  ALTURA  MÁXIMA 
DCS  VEÍCULOS  É  DE  4,804  M.,  A  ALTURA  ÍJORMAL  DO  FIO  DE  CONTACTO 
ACIMA  DO  TRILHO  É  DE  5,50  M,  E  O  DESVIO  MÁXIMO  DO  FI^O  DE  CON- 
TACTO EM  RELAÇÃO  AO  ALINHAMENTO  DO  CENTRO  DA  LINHA  £  DE  0,.'?29 
M.    PARA   CADA  LADO. 

ESTRUTURAS 

C  PROJETO  E  ESPAÇAMENTO  DAS  ESTRUTURAS  FOI  FEITO  TEJJ 
DO   EM  VISTA  A   PLANTA  DA   LINHA   E  AS  CARGAS   POR   ELAS  SUPORTADAS. 

Em  alguns  CASOS,  ENTRETANTO,  AS  ESTRUTURAS  FORAM  MO- 
Dl  FICADAS^POR  NÃO  HAVER  ESPAÇO  PARA  ESPIAS,  COMO  NO  CASO  DE  Mil 
ROS  OU  PRÉDIOS. 

Um  ESPAÇAMENTO  DE  60  METROS  ENTRE  ESTRUTURAS  (l97 
pÉs)  em  TANGENTE,  LIMITA  A  227  KG.  A  CARGA  MORTA  EM  CADA  PONTO 
DE  SUSPENSÃO. 

Essa  carga  morta  inclui  aproximadamente  750  COO  CM. 

DE  cobre,  no  mensageiro  E  FIOS  DE  CONTACTO  SOBRE^  CADA  LINHA,  ^ 
LÉM  da  FEF;RAGEM  DA  CATENÁRIA  E  I  SOLADORES.NÃO  HA  CAF.GA  DEVIDO 
AO  GELO. 
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E^STA  CARGA  MORTA  DE  227  KG.  NÃO  (.  UMA  CARGA  PESADA  , 
SI    COMPARADA  AS  CARGAS  SUPORTADAS  PELAS  ESTRUTURAS  NA  PENSYLV^ 

nia,Lachav;anna,New  Haven  ou  Reading,nos  seus  sístemas  eletrifj. 

CADOS. 

Fez-se  o  estudo  de  vÁrios  tipos  de  estruturas, usando 
a  carga  morta  de  227  k.g. ,  para  cada  ponto  de  suspensão  e  a  c/^ 

GA  DEV|'dA  ao  VENTO. 

ÊsTES  TIPOS  incluíam: 

1)  -  0  PORTAL  OU  TIPO  DE  PONTE  COBRINDO  DUAS  LINHAS  CONSTRUI  - 
DAS  DE  aço; 

2^-0  LANCE  TRANSVERSAL  COM  DOIS  POSTES  DE  AÇO; 

3^-0  POSTE  DE  AÇO  COM  BRAÇO  PARA  DUAS  LINHAS; 

4)  -  O  LANCE  TRANSVERSAL  COM  DOIS  POSTES  DE  CONCRETO, 

Nos  Estados  Unidos  haveria  pequena  duvida  em  esco- 
lher o  tipo  de  estrutura.  Se  o  Engenheiro  tivesse  preferencia, 

PELO  TIPO  DE  estrutura  EM  PONTE,  PODERIA  SEM  ESFORÇO  PROVAR 
QUE  ESTE-  ERA  O  T  I  PO_MA  I  S  ECONÓMICO,  Se,  AO  CONTRAR  I  O,  PREFER  I  S- 
SE  A  ESTRUTURA  DE  VÃO  TRANSVERSAL,  TAMBÉM  PODERIA  PROVAR  QUE 
ÊSTE   ERA  O  MAIS  ECONÓMICO, 

Nos  Estados  Unidos  a  diferença  entre  o  custo  destes, 

DOIS  DIFERENTES  TIPOS  DE  ESTRUTURA  £  MUITO  PEQUENA,  PARA  CAR- 
GAS RELATIVAMENTE  LEVES. 

No  Brasil,  entretanto,  o  baixo  custo  de  mão  de  obra 

TORNA  sensível  A  DIFERENgA  DE  CUSTO.  O  AÇO  É  FABRICADO  A  9  654 
Km.   DO  LOCAL  DA  CONSTRUÇÃO. 

As  DIMENSÕES  DAS   ESTRUTURAS   SÃO  AVALIADAS  NO  3RASIL, 

Os  DESENHOS  SÃO   FEITOS  NOS  ESTADOS  UNIDOS  E  ENVIADOS 

AO  Brasil,  para  serem  conferidos.Depois  de  fabricados  nos  Est^ 
DOS  Unidos,  as  estruturas  são  transportadas  por  estrada  de  fe£ 
ro  para  os  portos,  de  lÁ  embarcadas  b*  vapores  para  Santos  e  de 
Santos  transportadas  por  estrada  de  ferro  ate  o  local  do  emprje 

GO, 

Comparando-se  O  custo  do  processo  de  fabricação  das 
estruturas  de  aço, com  o  custo  de  fabricação  dos  postes  de  con- 
creto,onde  todo  o  material  necessário  pode  ser  adquirido  SEMDl 
FICULDADE  E  ONDE  SE  ENCONTRAM^OPERÁR I  OS  ESPEC I  AL  I SADOS  MA  FA- 
BRICAÇÃO DE  CONCRETO, O  CUSTO  E  MENOR  PARA  OS  POSTES  DE  CONCRE- 
TO. 

No  Brasil,  onde  o  clÍma  Éj_  temperado,  o  uso  do  con- 
creto ARMADO  SE  DESENVOLVE  MUITO  ALEM  DE  MUITOS  OUTROS  PAÍSES, 
do  MESMO  MODO  QUE  A  CONSTRUÇÃO  DE  ESTUCO  NOS  ESTADOS  UNIDOS  SE 
DESENVOLVE,    NA  CALIFÓRNIA   E   NA  FlÓRIDA. 
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A  CARGA  LATERAL  HOS^  POSTES,  QUE  SUPORTAM  O  VÃO 
TRANSVERSAL   EM  TANGEMTE,    E  DE   SOMENTE  817  KG. 

a  carga  nas  espias  é  aproximadamente   o  dodro  desta 

1  534  Kg. 

:JAS   curvas  DE   PE  jUEfJC   RAiO  ONDE   SÃO   C'  ' 
PUXADORES   ENTREGAS   ESTRUTURAS  t)E   SUPORTE,    A   CAF.C  ,  : 

POSTES,  OEVIDO  A  CATENARIA  EM  VIA  DUPLA,  DAO  EXCCDL  1  ./  kG. 
A  CARGA  riAS  ESPIAS  É  DE  AP  ROX I MADA' '.ENTE  3  178  KG.CoM  ESTAS  CA£ 
GAS  RELATIVAMENTE  PEQUENAS,  POSTES  DE  CONCRETO,  C0\<  ESPIAS  A- 
PROPRIADAS,  SÃO  MAIS  ECONÓMICAS  i 'O  ^UE  ESTRUTURAS  DE  AÇO  PRE- 
VIAMENTE fabrÍcadas. 

Apesar  de  todas  as  estruturas  precisarem   de  espias 

PARA  evitar  movimentos  DE  FLExÃO  EXCESSIVOS,  0  CUSTO  DA  ESPI- 
AS  É   RELATIVAMENTE  PEQUENO. 

O  CUSTO  TOTAL  DE  UMA  ESTRUTURA  DE  CONCRETO  COM  ESPI- 
AS INCLUINDO  O  CUSTO  DA  EXCAVAÇÃO  DAS  CAVAS  DAS  ANCORAS  DE  COt^ 
CRETO,  DO  CABO  DO  VÃO  TRANSVERSAL  E,  DAS  PEÇAS  DE  FIXAÇÃO,  E 
CONSIDERAVELMENTE  MENOR  DO  QUE  O  CUSTO  DE  UMA  ESTRUTURA  DE  AÇO 
DO  TIPO  PORTAL,  SEM  ESPIAS,  OU  DO  (;UE  A  ESTRUTURA  DE  VÃO  TRAN^ 
VERSAL  DE  CABO  DE  AÇO  SUSTENTADO  POR  DOIS  POSTES  DE  AÇO, COM  E^ 
PIAS.  ^ 

A__CoMPANHiA  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  construiu 
MUITOS  quilómetros  de  catenÁria  semelhante  a  da  Sorocabana,com 
postes  de  concreto  com  espias. 

POSTES  DE  CONCRETO 

O  POSTE  Standar  de  concreto  para    tangente    e  -para 

CURVA   E  VIA  DUPLA   É  DE   SECÇÃO  RETANGULAR. 

A  SECÇÃO  AUMENTA  DO  TOPO,  ATE  A  SUPERfÍcIE  DO  SOLO  E 
DIMINUI    DAÍ  A   EXTREMIDADE    INFERIOR  DO  POSTE. 

Em  OUTRAS  PALAVRAS  O  POSTE  TEM  A  SUA  MAIOR  SECÇÃO  NA 
SUPERFÍCIE  DO  SOLO. 

TrÊs  TAMANHOS  DIFERENTES  DE  POSTES  ESTÃO  SENDO  CONS- 
TRUÍDOS COM  ALTURAS  DE  10,065m.  10,980m.  1_2,200m.  No  topo  to- 
dos os  postes  tem  20  x  25/cm.  x  cm.,  no  -iÍvel  do  solo  36x50cm. 

X  cm.    E   na   EXTREMIDADE    INFERIOR  36  X  35  CM.   X  CM. 

Os  postes  são  colocados  cow  secção    maior  paralela, 

AOS  trilhos. 

A  PROFUNDIDADE  MEDIA  DAS  CAVAS  É  DE  1,80  M.  EM  TER- 
RENO FIRME.  Todos  os  postes  serão  fabricados  numa  fabrica  si- 
tuada EM  PONTO  CONVENIENTE  DA  LINHA. 


lá- 
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O  DESENHO  DOS  POSTES  FOI  FEITO  PELA  COBRAZIL,  Á  COM- 
PANHIA CONSTRUTORA  EM  SÃO  PaULO.  A  COMPANHIA  BRASILEIRA  DE  Cl 
MENTO  PORTLAND,  TAMBÉM  FOI  CONSULTADA  SOBRE  O  DESENHO  DOS  POS- 
TES. Como  £  de  praxe  no  Brasil  os  postes  serão  vasados  no  cen- 
tro PARA  REDUZIR  PÊSO. 

Os  postes  serão  ARMADOS  COM  VARÕES  DE  AÇO  DE  3/8  NOS 
CANTOS  E  5/16"   NOS  OUTROS  LUGARES. 

As  ESPECIFICAÇÕES  EXIGEM  UMA  RESISTÊNCIA  A  TRAÇÃO  DE 

12  7\2  Kg. ^ POR  6,45  cm2  ou  1  971  K(v'cm2  para  o  aço  de  uma  re- 
sistência À  COMPRESSÃO  DE  636    Kg  POR  6,45  cm2  ou  98,50  K(v'cm2 

PARA  o  CONCRETO. 

O  CONCRETO  NÃO  DEVE  TRABALHAR  A  TRAÇÃO.     Ao     FIM  DE 

28  DIAS  DEVERÁ ^SUPORTAR  1  589  Kg.  POR  6,45  cm2  ou  246  Kg/çm2. 
o  Concreto  serÁ  vibrado,  e  a  parte  vazada  será  cheia  de  Água 
PARA  ajudar  a  cura  do  concreto. 

.A  RELAÇÃO ^DO  MODULO  DE  AÇO  EM  RELAÇÃO  AO  CONCRETO  PA 
RA   FINS  DE  PROJETO  É  DE  15.     A  DOSAGEM  DO  CONCRETO  £  DE  4:2:1 

1/4. 

Todos  os  vãos  de  cabo  de^aço,  espias,  etc.  são  pre- 
sos NA  braçadeira  E  POR  ISSO  NÃO  HA  DISPOSITIVOS  PARA  ESSE  FIM 
NO  PRÓPRIO  POSTE.  ENTRETANTO,  EXISTE  UM  FURO  NA  PAREDE  DO  POS- 
TE ABAIXO  DA  LINHA  TERRA,-  PARA  LIGAR  A  TERRA  AO  FIO  TERRA  QUE 
CORRE  NO  TOPO  DO  POSTE.  EsSA  LIGAçÃO  SE  FAZ  POR  DENTRO  DO  POS- 
TE. 

ESPIAS 

o  problema  das  espias  foi  facilitado,  pelo  fato  das 
cargas  nas  estruturas  de  concreto  para  a  via  dupla,  serem  rela 
tivamente  pequenas. 

o  poste  de  concreto  não  £  considerado  boa  terra  e por 
essa  razão,  todas  as  espias  dos  postes  de  concreto  serão  isola 
das,  principalmente  como  proteção  contra  choques  e  proteção 
contra  a  eletrolise  da  ferragem  enterrada. 

Cabos  de  aço  pesados  para  espias  requerem  isoladores 

PESADOS  E  caros  E  PEÇAS  CORRESPONDENTES,  AO  PASSO  QUE  ISOLADO- 
RES E  PEÇAS  PARA  CABOS  LEVES  SÃO  RELATIVAMENTE  BARATOS.  NA  ES- 
TRUTURA STANDARD  EM  TANGENTE,  PARA  LINHA  DUPLA,  CADA  POSTE  £ 
ESPIADO  COM  UM  CABO  DE  AÇO  7/l6"  SlEMENS  MARTIN,  GALVANIZADO, 
DE  SETE  FIOS.  COMO  A  CARGA  NA  ESPIA  NÃO  EXCEDE  1  635  KG.,  ÊSSE 
CABO^COM  CAPACIDADE  MÁXIMA  PARA  4  250  KG.  £  PERFEITAMENTE  SA- 
TISFATÓRIO. A  CORROSÃO  NÃO  FOI  UM  FATOR  QUE  INFLUÍSSE  NA  ESCO- 
LHA DAS  DIMENSÕES  DOS  CABOS.  A  CARGA  MÁXIMA  NA  ESPIA     DE  UMA 
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ESTRUTURA  EM  CURVA  PARA  LINHA  DUPLA  É  DE  3  180  KG.  PORTAMTO  O 
EMPREGO  DE  2  CABOS  DE  AÇO  7/16"  SlEMENS  MaRT  I N  SATIAFaH  PERFEJ. 
TAMENTE. 

Nas  estruturas  standard  de  curvas,  estas  espias  são 
presas  em  pontes  diferentes,  uma  espia  em  oposição  ao  cabo  que 
suporta  a  linha  aérea  e  a  outra  zm  oposiçião  ao  puxador  do  fio 
trolley,  a  carga  lateral  nos  postes  puxadores  intermediários 
se  aplica  num  ponto  só,  portanto  a  carga  de  espia  esta  concen- 
TRADA NUM  PONTO.  Nestes  postes,  espias  duplas  de  7/16"  são  li- 
gadas A  UMA  placa  EQUALIZADORA  TRIANGULAR  PRESA  A  BRAÇADEIRA  DD 
poste  LIGADOS  A  MESMA  ANCORA  NO  SOLO.fsTE  ARRANJO  PODE  SER  Vl^ 
TO  NA  (figura  13).  O  EMPREGO  DESTES  CABOS  LEVES  ELIMINA  O  EM- 
PREGO DE  MUITOS  ESTICADORES,  QUE  SERIAM  NECESSÁRIOS  SE  OS  CA- 
BOS  FOSSEM  MAIS  PESADOS. 

ESTRUTURAS  DE  ACO 

Em   geral,    AS   TURMAS  DE   CAMPO   ESCOLHEM  AS  ESTRUTURAS 

DE  SUPORTE.  Tendo  localizado  satisfatoriamente  as  estruturas  e 

DETERMINADO  OS  GABARITOS  EM  RELAÇÃO  AOS  EDIFÍcIOS  E  AS  ESPIAS, 
ETC,  A  TURMA  DE  CAMPO  DECIDE  SE  A  ESTRUTURA  SERÁ  T/E  AÇO  OU 
CONCRETO,    EM   PONTE,    COM  VÃO  DE   CABO  DC  AÇO,  ETC. 

Os  DESENHOS  DE  FIOS  SÃO  PREPARADOS  EH  SÃO  PaULO,  MO^ 
TRANDO  A  LOCALIZAÇÃO  DE  TODAS^AS  ESTRUTURAS  E  DA  LINHA  AÉrEA  E 
AINDA   SÃO   FEITOS   CROQUIS  DE  TODAS  AS  ESTRUTURAS, 

ÊSSES  DADOS   SERVEM  DE   BASE  PARA  O  PROJETO  DAS   ESTRUTURAS  DE 

AÇO  NOS  Estados  Unidos. 

A  estrutura  para  via  dupla  em  tangente  consiste  de 
DUAS  colunas__de  254  MM.  15  Kg.  C.B,  e  uma  viga  de  203  mm, e  14,1 
Kg.  C.B.  O  peso  total  dessa  estrutura  é  de  aproximadamente1580 
Kg.  incluindo  as  braçadeiras. 

A  estrutura  para  via  dupla  em  curva  para  as  maiores 

CARGAS   consiste  DE   2  COLUNAS  DE  254  E   22,2  KG.    E  UMA     VIGA  DE 

254  MM.  E  18,6  Kg. 

Com  AS   BRAÇADEIRAS   ESTAS   ESTRUTURAS   PESAM  APROXIMADA 

MENTE  2  040  Kg, 

A  ESTRUTURA  PARA  TrÊs  LINHAS  SERÁ  CONSTRUÍDA  COM  CO- 
LUNAS C,B.  DE  UMA  VIGA  C.B.,  POREM  AS  ESTRUTURAS  PARA  QUATRO 
OU  MAIS  LINHAS  SERÃO  EM  TRELIÇA.  A  PROFUNDIDADE  DA  TRELIÇA  PA- 
RA VÃOS  VARIANDO  DE  13,75  MM.  A  18,3  MM.  É  DE  1  7 ,  IOmM  .DEl  8 , 30íi 
A  27, 5C  M,  18,50  M.  E  PARA  UM  VÃO  DE  34,20  M.  A  PROFUNDIDADE 
SERÁ  DE   1 ,78  M, 
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AS  TRELIÇAS 

Na  construção  da^catenÁria  em  grandes  pátios,  o  es- 
paçamento ENTRE  AS  linhas  É  EM  GERAL  INSUFICIENTE  PARA  QUE  SE 
possa  usar  as  COLUNAS  MAIS  ECONÓMICAS. 

Muitas  de  longas  vigas  em  treliça  são  suportadas  por 

COLUNAS  delgadas,  COMPOSTAS  DE  DUAS  VIGAS  C.B.,  REUNIDAS  POR 
TRELIÇAS. 

Em  alguns  CASOS  essas  colunas  SÃO  SEMELHANTES  Às  ES- 
TRUTURA A,  USADAS  COMUMMENTE  PARA  SUPORTAR  AS  TORRES  DE  SINA- 
LIZAÇÃO. 

Nenhuma  estrutura  veio  montada  rebitada,  por  causa  do 

ESPAÇO  QUE  ocuparia  NO  NAVIO. 

Todas  as  estruturas  serão  montadas  no  local  com  para 
FUSOS  de  3/4".  As  cantoneiras  serão  fixadas  por  dois  parafusos 

AS  VIGAS. 

Para  o  calculo  do  aço  adotou-se  um  esforço  (maximun 
fiberstress)  de  13  300  libras  por  polegada  quadrada.  o  pontode 

momento  ZERO  NA  COLUNA  FOI  LOCALIZADA  A  UM  TERÇO  DO  COMPRIMEN- 
to da  coluna  não  suportada,  acima  do  solo. 

Alem  das  cargas  mortas,  cargas  laterais  e  cargas  d^ 
vidas  ao  vento,  todas  as  colunas  foram  calculadas  para  supor- 
TAR UMA  CARGA  LONGITUDINAL  DE  910  KG.   EM  QUALQUER  SUPORTE  DA 

catenÁria.  Essa  carga  longitudinal  foi  adicionada  para  o  caso 

DE  quebra  de  mensageiros,  o  PONTO  DE  ESCORREGAMENTO  DO  GRAMPO 
DO  MENSAGEIRO  OCORRE  UM  POUCO  ABAIXO  DE  910  KG.  NO  CALCULO  DO 
AÇO  PARA  A  CARGA  LONGITUDINAL  DE  910  KG.,  ADMITIU-SE  QUE  O  MÁ- 
XIMO FIBER  ESTRESS  para  essas  CARGAS  PODERIA  SER  ELEVADO  AO  PON 
TO  DE  RUTURA,  pois  AS  QUEBRAS  DOS  MENSAGEIROS  SÃO  EXTREMAMENTE 
RAROS, 

fgjNDAÇOES 

A  PROFUNDIDADE  MEDIA  DAS  CAVAS  DE  FUNDAÇÃO  PARA  OS 
POSTES  DE  CONCRETO  PARA  LINHA  DUPLA^^  EM  TANGENTE  OU   EM  CURVA, 

É  DE  1,83  M.  Como  todos  os  postes  sao  providos  de  espias  e  co- 
mo A  CARGA  LONGITUDINAL  DEVIDA  À  QUEBRA  DO  MENSAGEIRO  NÃO  EX- 
CEDERA DE  1  000  LIBRAS,  NÃO  É  NECESSÁRIO  FUNDAÇÃO  DE  CONCRETO 
PARA  OS  POSTES. 

No  ENTANTO,  NO  FUNDO  DAS  CAVAS  SERÃO  COLOCADAS  PLA- 
CAS DE  CONCRETO  PRE- FABR I CADAS .  As  PLACAS  DE  CONCRETO  PARA  OS 
POSTES  EM  TANGENTE  TERÃO  0,61   M.   DE  DIÂMETRO  E  PARA  OS  POSTES 
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EM  CURVA  0,75  M.   DE  DIÂMETRO. 

As  COLUNAS  C.B.  DE  0,25  M.  PARA  AS  ESTRUTURAS  EM  POR 
TICO,  EM  TANGENTE  OU  EM  CURVA  SERÃO  COLOCADAS  SOBRE  PLACAS  DE 
CONCRETO^IDENTICAS  AS  EMPREGADAS  PARA  OS  POSTES  DE  CONCRETO  E 
TERÃO,  ALEM  DISSO.^UMA  FUNDAÇÃO  DE  CONCRETO  QUE  SE  ESTENDERA  ATE 
A  ALTURA  DE  UM  pÉ  ACIMA  DO  N ívEL  DO  SOLO.  COMO  ESTAS  ESTRUTU- 
RAS NÃO  TÊM   ESPJ^AS,   AS    aiNDAÇOES  DEVEM  SOPORTAR  OS  ESFORÇOS  LA 

TERAis.  Consequentemente,  as  fundações  para  estruturas  em  tan- 
gente TERÃO  NO  MÍNIMO  Qf45  M.  DE  DIÂMETRO  E  AS  FUNDAÇÕES  DAS 
estruturas   em  CURVA  TERÃO  APROXIMADAMENTE  0,76  M.   DE  DIÂMETRO,. 

A  PROFUNDIDADE  DAS  FUNDAÇÕES  PARA  AS  ESTRUTURAS  DE 
AÇO  PARA  LINHA  DUPLA,    INCLUINDO  A  PLACA  DE  CONCRETO  É  DE2,15m. 

abaixo  do  nível  do  solo. 

Fundações  especiais  são_necessÁrias  para  as  estrutu- 
ras MAIORES,  AUMENTADO-SE  AS  SECÇÕES  TRANSVERSAIS  E  AS  PROFUN- 
DIDADES DE  ACORDO  COM  AS  CARGAS  CORRESPONDENTES.  TÔDAS  AS  CO- 
LUNAS SERÃO  ENTERRADAS  NAS  FUNDAÇÕES  DE  CONCRETO,  NÃO  SENDO  U- 
SADAS  ANCORAGENS  COM  PARAFUSOS. 

VÃOS  TRANSVERSAIS 

TODOS^OS  LANCES  TRANSVERSAIS  OU  FUN I CULARES  DE  SUPOR- 
TE,  SÃO  PRESOS  Às  BRAÇADEIRAS  NOS  POSTES  DE  CONCRETO. 

Na  ESTRUTURA  EM  TANGENTE,  FIGURA  (12),  A  BRAj;ADEIRA 
DO  POSTE  SERVE  AO  MESMO  TEMPO  PARA  SUPORTAR  A  ESP  I A  .0  VAO TRAN^ 
VERSAL   É   FEITO  DE_^UM  CABO  DE  AÇO  DE  7/16"  SlEMENS  wIaRTIN  DE 

sete  fios  e  onde  ele^é  preso  às  braçadeiras  dos  postes  ou  às 
âncoras  das  espias,  é  protegido  por  um  dedal, 

Grampos  de  2  parafusos  com  uma  sede  ondeada  são  usa- 
dos PARA  pequenas  CARGAS;  para  as  GRANDES  SÃO  USADOS  GRAMPOSDF 
3  PARAFUSOS. 

O  GRAMPO  DE  DOIS  PARAFUSOS  CORRESPONDE  A  DO  I S  CROSBY 
CLIPS  EM  RELAÇÃO  AO  ESCORREGAMENTO,  E  O  GRAMPO  DE  3  __PARAFUSOS 
TEM  CAPACIDADE  EQUIVALENTE  A  QUASI  4  CROSBY  CLIPS.  TODAS  AS  E^ 
PIAS  SÃO   ISOLADAS  PERTO  DO  TOPO  DOS  POSTES. 

As  PENCAS  DE  ISOLADORES  SÃO  PRESAS  AOS  CABOS  DE  VÃO 
TRANSVERSAL   POR   MEIO  DE  GRAMPOS  DE   SUSPENSÃO  INVERTIDOS. 

LIGADORES  NAS  ESTRUTURAS  DE  AÇO 

Nas  ESTRUTURAS  DE  AÇO  COMPOSTAS  DE  UMA  VIGA  UM  I  CA  C. 
B.,   COBRINDO  UMA,   DUAS  OU  TRÊs  LINHAS,  AS  PENCAS  DE  ISOLADORES 
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SAO  AMARRADOS  COM  UM  GRAMPO  PARA  VIGA. 

Nas  ESTRUTURAS  EM  TRELIÇA  UMA  CANTONEIRA^É  PRESA  À 
CORDA  INFERIOR  DA  TRELIÇA  E  A  PENCA  DE  ISOLADORES  É  PRESA  A 
ESSA  CANTONEIRA. 

A  AMARRAÇÃO  DOS  CABOS  DE  AÇO  DOS  VÃOS  TRANSVERSA  I S  ÁS 
COLUNAS  DE  AÇO  C.B.  SÃO  FEITAS,  POR  MEIO  DE  BRAÇADEIRAS,  QUE 
PODEM  SER  AJUSTADAS  VERTICALMENTE. 

A  AMARRAÇÃO  DAS  ESPIAS  Às  COLUMAS  C.B,  SÃO  FEITAS 
COM  MEIA  SECÇÃO  DA  COLUNA  APARAFUSADA  NA  PRÓPRIA  COLUNA  DE 

SUPOItrE. 

VÃOS  DA  CATENÁRIA 

o^vão  da  catenária  para  linha  principal  visto  na  fi- 
gura (15),  é  de  60  metros  de  comprimento. 

o  mensageiro  é  um  cabo  de  cobre  endurecido  de  300  000 
circular  mils  e  suporta  2  fios  de  contacto  de  cobre  endurecido 
nS  4/0.  Cada  fio  de  contacto  é  suportado  por  suspensórios  al- 
ternados. ÊSSE  sistema,  embora  de  DIMENSÕES  E  CAPACIDADE  DIFE- 
RENTE,   É  SEMELHANTE  AO  USADO  NA  CHICAGO,  MiLWAUKEE     St.  PAUL 

AND  Pacific  Railway,  bem  como  ao  da  Companhia  Paulista  de  Es- 
tradas DE  Ferro. 

A  TENSÃO  NORMAL  DO  MENSAGEIRO  É  DE  1  820  KG.E  A  TEN- 
SÃO normal  DO   FIO  DE  CONTACTO  É  DE  910  KG.. 

As  TENSÕES  NO  MENSAGEIRO  VARIARÃO  DE  1   590  KG.   A  382 

C.  A  2  180  Kg.  a  -  ie  C. 

A  FLEXA  NORMAL  É  DE  0,84  M..  O  VÃO  DA  CATENÁríA  SE- 
CUNDARIA, FIGURA  (16)  , EMPREGADA  NOS  PATIOSÉ  COMPOSTO  DE  UM  MEJ^ 
SAGEIRO  de  CABO  DE  AÇO  S I EMENS  MaRTI^N  DE  7/16"  E  UM  FIO  ÚNICO 
DE  CONTACTO  N^  4/0.  A  FlEXA  NORMAL  É  DE  0,84  M.. 

Os  SUSPENSÓRIOS  DA  CATENÁrIA  QUE  SUPORTAM  OS  FIOS  DE 
CONTACTO  TEM  UM  DISPOSITIVO  QUE  PERMITE  A  SUA  FLEXIBILIDADE  NO 
SENTIDO  VERTICAL. 

Na  linha  PRINCIPAL  ÊsSE  SUSPENSÓRIO  SE  APOIA  NUMA  cÉ 
LA  DE   BRONZE   QUE   ENVOLVE  O  MENSAGEIRO. 

A^^CÉLA  PROTEJE  O  MENSAGEIRO  CONTRA  O  GASTO  DEVIDO  AO 
ESFÔRÇO  MECÂNICO  E  AOS  ARCOS  ELÉtRICOS. 
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CONSTKUÇÂO    EM  CURVA 

A  CONSTRUÇÃO  POR  CORDA,    FOI    ESCOLHIDA  PARA  ESSA  ELE- 

trifi cação  de  bitola  estreita. 

Nas  curvas  fortes  será  colocado  um  posto  puxador, en- 
tre AS  estruturas  DE  SUPORTE,  DE  MODO  A  SE  CONSEGUIR  O  ALINHA- 
MENTO DA  CATENÁrIA  COM  O  CENTRO  DAS  LINHAS. 

A  ESTRUTURA  DE  SUPORTE  PARA  A  LINHA  EM  CURVA,  FIGURA 
(14),  TEM  O  MESMO  VÃO  TRANSVERSAL  EM  CABO  DE  AÇO  USADO  NAS  ES- 
TRUTURAS  EM  TANGENTE. 

A  CARGA  LATERAL  PRODUZIDA  PELO  CABO  MENSAGEIROEM  CU£ 
VA,  É  TRANSMITIDA  AO  POSTE  DE  CONCRETO  EXTERIOR  POR  UM  CABO  PU- 
XADOR CURTO, QUE  É  REALMENTE  UMA  CONTINUAÇÃO  DA  PARTE  CENTRAL 
DO  VÃO  TRANSVERSAL. 

Os  FIOS  DE  CONTACTO  SÃO  ALINHADOS  POR  MEIODOCABO  PU- 
XADOR, SEPARADO,  QUE  É  PRESO  A  UMA  BRAÇADEIRA  NO  POSTE  DE  CON- 
CRETO. 

Os  SISTEMAS  DE  CATENAR I  A_^SÔbrE  AS  DUAS  Lj^NHAS,SÃO  ISO 
LADOS,   UM  DO  OUTRO,    COMO  SE  PODE  VER  PELA  ILUSTRAÇÃO. 

Os  POSTES  PUXADORES  LOCAL  I SADOS  ENTRE  AS  ESTRUTURAS  DE 
SUPORTE,  TERÃO  OS  PUXADORES  DO  MENSAGEIRO  E  DOS  FIOS  DE  CONTAC- 
TO JUNTOS   E   FIXADOS  A  UMA  BRAÇADEIRA  NO  POSTE. 

FIXADORES 

o  FIXADOR  PARA  A  LINHA  DUPLA  SERÁ  COLOCADO  DE  365  ME- 
TROS EM  365  M. . 

Neste  projeto,  um  bastão  fixador  prende  o  fio  trolley 
sobre  a  linha  da  esquerda,  impedindo  inclinações  dos  fios  trol- 
ley pela  sua  ancoragem  a  um  lance  transversal,  existente  entre 
os  dois  cabos  mensageiros. 

o  bastão  fixador  é  preso  unicamente  a  um  dos  dois  fi- 
os de  contacto  no  mesmo  vão, 

ÂNCORAS 

Haverá  estruturas  de  ancoragem  de  1  500_m.em  1  500  m. 
Em  cada  ponto  de  ancoragem  os  cabos  mensageiros  são  ancorados 
EM  ambas  as  DIREÇÕES. 


FIO  TERRA 


Um  fio  terra, _cabo  de  aço  de  3^8"  de  diâmetro  será 
colocado  em  toda  extensão  da  eletr i f i cação. 

ésse  fio  terra  é  ligado  a  todas  as  braçadeiras  pre- 
sas aos  postes  de  concreto. 

Em  CADA  BRAÇADEIRA  HA  DISPOSITIVOS  PARA  LIGAR  TANTO 

o  fio  terra  vertical  como  o  fio  terra  aéreo. 

Essa  braçadeira  é  usada  tanto  para  fixar  o  vão  tran^ 
versal  como  às  ligações  à  terra. 

a  ligação  terra  ao  trilho  desce  por  dentro  do  poste 
e  sai  num  ponto  pouco  abaixo  do  nível  do  solo. 

Nesse  ponto  uma  derivação  i  ligada  ao  trilho  e  outra 

AO   BASTÃO  TERRA. 

SECCIONAMENTO 

A^ MAIOR  PARTE  DOS  PONTOS  DE  SECCIONAMENTO  ESTA  COLO- 
CADA JUNTO  ÀS   ESTAÇÕES.   ÊlES   ESTÃO   SITUADOS  DE  TAL  MODO  QUE  O 

Chefe  da  Estação  pode  manipular  as  chaves  e  isolar  a  secção  da 
linha  desejada. 

Um  tipo  novo  de  seccionador,  para  Fm  de  contacto  díí 
PLo,  será  usado  na  linha  principal  e  suportará  as  velocidades 
máximas  estabelecidas,  por  ser  muito  leve. 

ÉssE  seccionador  éconstruido  de  "phenolic  tubes"  e 
pesa  somente  13,30  Kg.. 

BONDS  -  LIGAÇÕES  DE  TRILHOS 

Todas  as  juntas  de  trilhos  são  ligadas  com^um  bond 

DE  7",    EM  FORMA  DE  U,   CABO  4/0  SOLDADOS  COM  SOLDA  ELÉtrICA. 

Como  a  voltagem  no  fio  de  contacto  é  de  3  000  Volts, 

SERÃO  USADAS  mÁqU I  NAS  DE  SOLDAR  PORTÁTEIS,  MOVIDAS  À  GAZ0LINA, 
para  SOLDAR  OS  BONDS. 

Alem  das  ligações  soldadas  nas  juntas,  serão  empreg^ 

DOS  BONDS  transversais  DE  300  M,   EM  300  M.. 

Todo  o  material  para  a  rede  de  distribuição  será  fo£ 

NECIDO  PELA  OhIO  BrASS. 
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SUB-ESTAÇÕeS 

TrÊs  sub^estações  conversoras  fornecerão  força  AOSIS 

TEMA  DE  distribuição  NA  TENSÃO  DE  3  000  VOLTS. 

ESSASSUB-ESTAÇÕES  ESTÃO  SITUADAS  A  APROX I MADAMENTE  10 
MILHAS  DE  CADA  PONTA  E  NA  METADE  DO  TRECHO  ELETR  I  Fl  CADof  F I  GURA 
2). 

Cada  sub-estaçÃo  receberá  força  individualmente,  dos 
circuitos  interc0nectados  da  light  and  power  em  c i rcu i  to  duplo. 
Duas  das  sub-estações  receberão  força  na  tensão  de  88  mil  Volts 

E  A  TERCEI  RA  ^NA  DE  44  000  VOLTS.^COMO  A  TERCEIRA  SUB-  ESTAÇÃO, 
EM  FUTURO  ^PROX  IMO,  RECEBERA  TAMBÉM  88  MIL  VOLTS,  ELA  SERÁ  CONi 
TRUIDA,   jÁ  tendo   EM  VISTA  O  EMPREGO  DOS  88  MIL  VOLTS. 

Duas  das  sub-estações  serão  abastecidas  por  linha  jÁ 
existente   e  a  terce  i  ra,  dev 1  do  a  sua  localização,  necessitara 

DE  UMA  LINHA  DE  TRANSMISSÃO  DE  24,100  KM. 

Essa  linha  serÁ  construída  pela  Sorocabana. 

As  trÊs  sub-estações  (figuras  17  e  18)  terão  cadauma 

TRES  RETI  FICADORES  DE  2  000  KW,    SENDO  UMA  DAS  UNIDADES  RESERVA. 

Naturalmente  a  sub-estação  situada  no  meio  do  trecho  terá  ma- 
ior CARGA  do  que  AS  OUTRAS  DUAS  DAS  EXTREMIDADES. 

Entretanto, ^PREVÊ-SE  um  grande  aumento  de  trÁfegonos 

TRENS  DE  SUBUROmS  ELETRiCOS,  AUMENTANDO  ASSIM  A  CARGA  DA  PRI- 
MEIRA sub-estação.  Com  o  cresci mento_contÍnuo  do  trafego,  se- 
rÁ  necessário  çxtender  a  eletri  ficação  de  Santo  Antonio  a  Botíí 
catu  aproximadamente  148  Km,  alem  do  trecho  que  estÁ  sendo  el£ 

TRI ficado. 

o  aparelhamento  de  alta  voltagem  será  local  i  sado  ao 
ar  livre  e  suportado  por  uma  estrutura  de  aço  galvanizado. 

Junto  a  essa  estrutura  será  localizado  o  edifício  da 
sub-estação  abrigando  os  ret i f i cadores ,  aparelhamento_de  con- 
TROLE DECORRENTE  CONTÍnuA.  OS  EDIFÍcIOS  DAS  SUB-ESTAÇÕES  SERÃO 
CONSTRUÍDOS  COM  O  ESPAÇO  NECESSÁRIO  A  INSTALAÇÃO  DE  UMA  QUARTA 
UNIDADE  FUTURAMENTE. 

RETI FICADORES 

Foram  escolhidos  reti  ficadores  em  vÊs  de  moto  gera- 
dores PARA  COMVERSÃO  DE  CORSENTE  ALTERNADA  DE  60  CICLOS  E»  Ç0£ 
RENTE  CONTÍNUA  DE  3  000  VOLTS.,  POR  CAUSA  DE  SUA  ALTA^EFI  C I EN- 
CIA,    CAPACIDADE  DE  SUPORTAR   PESADAS  SOBRECARGAS,    ECONOMIA  liO 
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PROJETO  DA  SUB-ESTAÇAO,   MENOR  CUSTO  DE  MANUTENÇÃO,  ETC 

Os  RFTinCADORES  (fIGURA  19)   SERÃO  DO  TIPO  DE  UM  TAH 

que  e  multianodos,  equipados  com  o  complemento  de  ânodos  prin- 
cipais e  auxi  l  i  ares,  bombas  de  vácuo,  etc, 

os  ânodos  principais  são  cerdados  por  grades  que  os 
separam  e  isolam  el etr i camente  da  camara  de  vácuo. 

Essas  grades  permitem  uma  regulação  muito  rápida  da 
voltagem  e  uma  d  i v i são_prec 1  sa  da  carga  entre  os  ret 1 f i cadores 
de  uma  mesma  sub-estação.  o  funcionamento  rápido  do  aparelha- 
mento regulador  manterá  a  voltagem  do  retificador  praticamente 
constante,  trabalhe  ele  sem  carga  ou  em  plena  carga.  no  caso 
de  sobrecargas  os  ret i f i cadores  funcionarão  com  as  suas  carac- 
terísticas normais  admitindo  aproxj^madamente  6%  de  regulação, 
quer  dizerj  entre  plena  carga  e  tres  veses  plena  carga,  a  vol- 
TAGEM caÍrÁ  DE  3  000  Volts,  a  2  640  Volts. 

O  RETIFICADOR  SERÁ  RESFRIADO  POR  MEIO  DE  UM  APARELHO 
REFRIGERADOR  DE  REC I RCULAÇÃO,  QUE  CONSISTE  DE  BOMBA,  VENTILA- 
DOR, RADIADOR  E  TANQUE  PARA  RESERVATÓRIO  DE  AGUA.  A  BOMBA  DE 
CIRCULAÇÃO  DE  ÁGUA  TRABALHARA  CONTINUAMENTE,  O  VENTILADOR  ACIS 
l'JADO  POR  MOTOR,  ^SÓ  FUNCIONARÁ  QUANDO  FOR  NECESSÁRIO  REDUZIR  A 
TEMPERATURA  DA  ÁgUA  DE   R-EFR  I GERAÇÃO. 

Os  AQUECEDORES  NO  RESERVATÓRIO  DE  ÁguA  ENTRARÃO  ElM 
FUNCIONAMENTO  DURANTE  OS  PErÍoDOS  DE  PEQUENA  CARGA  OU  SEM  CAR- 
GA, DE  MODO  A  MANTER  UMA  TEMPERATURA  mÍnIMA  DETERM í NADA, NECES- 
SÁRIA AO  BOM  FUNCIONAMENTO  DO  RETIFICADOR.  O  VENTiLADOR  E  OS 
AQUECEDORES  SERÃO  CONTROLADOS  POR  TERMOSTATOS  QUE  FUNCIONARÃO 
DE  ACORDO  COM  O  PONTO  DE  CONTROLE  DA  TEMPERATURA  DO  RETIFIDOR. 
A  BOMBA  DE  vÁcUO  DE  CONDENSAÇÃO  DE  MERCÚRIO  SERÁ  RESFRIADA  POR 
UM  APARELHAMENTO  DE  TIPO  SEMELHANTE.  A  AGUA  EXISTENTE  NO  APA- 
RELHAMENTO DE_RECI RCULAÇÃO  SERÁ  CONVENIENTEMENTE  TRATADA  PARA 
EVITAR  CORROSÃO. 

Para  reduzj^r  a  ondulação  na  voltagem  de  corrente  co^i 

TÍNUA,  em  cada  estação  SERÁ  INSTALADO  UM  REATOR  "SMOOTHING"  DE 
CORRENTE  CONTÍNUA. 

Será  usado  um  chunt  de  resonÂncia  que  consiste  de 

TRÊs  BOBINAS  DE  RESONÂNCIA  E  REATORES  AFINADOS  PARA  6AS.  12aS. 
18aS:   HARMÓNICAS  NA  CORRENTE  RETI FICADA. 

a  amplitude  dessas  frequências  harmónicas  serão  redjj 
2idas  a  um  décimo  dos  valores,  que  elas  teriam  se  não  fossem 
empregados  os  filtros. 

Cada  retificador  recebera  corrente  de  um  transforma- 
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DOR  EXTERIOR  DE  3  FASES,  IMERSO  EM  ÓLEO  E  AUTO  RESFRIADO  C.\JC 
TRANSFORMA  88  MIL  OU  44  MIL  VOLTS.,   CORRENTE  ALTERNADA, EM  2240 

Volts  para  se  obter  3  000  Volts  corrente  contínua.  A  eficiên- 
cia DO  RET1FICAD0R,  DOS  TERMINAIS  DE  ALTA  VOLTAGEM  DO  TRANSFC£ 
MADOR  principal,  aos  TERMINAIS  DE  CORRENTE  CONTÍnuA  DO  RETIFI- 
CADOR,  SERÁ  DE  97%  OU  MAIS  ENTRE  50  E  150%  DE  CARGA.  OS  RETI- 
FICADORES  PODEM  SUPORTAR  AS  SEGUINTES  SOBRECARGAS;  150%  DURAN- 
TE DUAS  HORAS,  240%  DURANTE  TRÊs  MINUTOS  E  300%  DURANTE  UM  MI- 
NUTO. 

RESISitNCIAS  DE  DISSIPAÇÃO  DA  ENERGIA  DE  RECUPERAÇÃO 

O  EMPREGO  DA  FREIAGEM  DA  RECUPERAÇÃO  NAS  LOCOMOTIVAS 
É  PERFEITAMENTE  JUSTIFICÁVEL  POR  CAUSA  DO  PERFIL  DA  LINHA,  ON- 
DE EXISTEM  RAMPAS  E  CONTRA  RAMPAS  PESADAS  E  EXTENSAS,  ENTRETA^ 
TO  VÁRIOS  FATORES  DESCONSELHARAM  A  RESTITUIÇÃO  DA  ENERGIA  AO 
SISTEMA  ALIMENTADOR. 

O  TRÁFEGO  NA  ESTRADA  É  FEITO  POR  GRANDE  NUMERO  DE 
TRENS  RELATIVAMENTE  PEQUENOS.  DE  MODO  QUE  EW  GERAL  A  ENERGIA 
RECUPERADA  POR  UM  TREM  DESCENDO  UMA  RAMPA  É  UTILIZADA  POR  OU- 
TRO QUE  ESTÁ  SUBINDO. 

CÁLCULOS  DETALHADOS  BASEADOS  NUM  DIAGRAMA  DE  TRENS 
TÍPICO  DEMONSTRAM  QUE  O ^EXCESSO  DE  ENERGIA  RECUPERADA  QUE  NÃO 
É  UTILIZADA  É  DE  2%.  AlÉm  DO  EXCESSO  DE  ENERGIA  SER  PEQUENO,  A 
ESTRADA  NÃO  RECEBERIA  CREDITO  SE  A  DEVOLVESSE  AOS  FORNECEDORES. 

Por  ISSO  NÃO  se  justificava  a  aquisição  de  unidades  iíí 

VERSORAS  E  O  COMPLICADO  APARELHAMENTO  DE  CONTROLE  NECESSÁRIO  A 
DEVOLUÇÃO  DA  ENERGIA  RECUPERADA. 

Em  VISTA  DO  EXPOSTO  EMPREGOU-SE  EM  CADA  SUB-  ESTAÇÃO 
GRUPOS  DE  RESISTÊNCIAS  DE  DISSIPAÇÃO  PARA  ABSORVER  O  EXCESSO 
DE  ENERGIA  RECUPERADA.  ESSAS  RESIStÊncIAS  SÃO  CAPAZES  DE  ABSO£ 
VER  1  800  KW.  DE  ENERGIA  E  SERÃO  MONTADAS  NO  TETO  DAS  SUB-EST^ 
ÇÕES.  SÃO  DIVIDIDAS  EM  NOVE  PARTES  IGUAIS,  QUE  SÃO  LIGADAS  OU 
DESLIGADAS  AO  SISTEMA  DE  3  000  VOLTS. ,  POR  Um|  CONTROLE  AUTOMÁTICO, 
POR  MEIO  DE  UM  RELÉ  DE  ALTA  VOLTAGEM  E  UM  RELÉ  I  ND  I  CADOR  DA  CAE 
GA,  LIGADOS  À  BARRA  DA  SUB-ESTAÇÃO.  UM  EXCESSO  DE  ENERGIA  RECii 
PERADA  FARÁ  SUBIR  A  VOLTAGEM  ACIMA  DO  NORMAL  NA  BARRA  DA  SUB- 
ESTAÇÃO. 

Essa  elevação  da  voltagem  faz  atuar  o  controle  que, 
automÁticamente,  vai  introduzindo  as  resistências, segundo  as 
necessidades,  de  modo  a  conseguir  uma  voltagem  relativamente 

estável  na  BARRA.  QuANDO  A  CARGA  EM  TRAÇÃO  PREDOMINA  NOVAMENTE, 
AS  RESISTÊNCIAS  SÃO  AUTOMÁt I CAMENTE  RETIRADAS  DO  CIRCUITO. 


APARELHAIVENTO  DE  CONTRÕLE 


^Cada  sub-estaçÃo  serÁ  alimentada  por  uma  das  duas  lj. 

NHÃS  trifásicas  DE  60  CICLOS,  LIGADAS  Às  LINHAS  DE  DISTRIBUI- 
ÇÃO DA   COMPANHIA    FORNECEDORA  DE  ENERGIA. 

Nos  PONTOS  ONDE  ESSAS  LINHAS  AL  I MENTADORAS  SÃO  LIGA- 
DAS Às   LINHAS  DE   TRANSMISSÃO  A   COMPANHIA   FORNECEDORA  INSTALARA 

CHAVES  A  Óleo,  de  alta  voltagem,  aparelhamento  de  medição  e  e- 

QUIPAMENTO  DE  PROTEÇÃO.  COMO  ÊSSES  PONTOS  DE  LIGAÇÃO  ESTÃO  MUi 
TO  PERTO  DE  DUAS  DAS  SUB-ESTAÇÕES,  SERÃo  EMPREGADAS  CHAVES  IN- 
TERRUPTORAS, ACIONADAS  A  MOTOR, ^COM  FUsTvEIS  OEION,  NAS  LINHAS 
DE  ALIMENTAÇÃO.  Na  TERCEIRA  SUB-ESTAçÃO,  AS  LINHAS  DA  COMPA- 
NHIA FORNECEDORA  ESTÃO  A  15  MILHAS  E  NESSE  CASO  SERÃO  EMPREGA- 
DAS CHAVES  A  Óleo  de  alta  voltagem,  com  reles  de  proteção  de 

SOBRECARGA.  EM  tÔdAS  AS  SUB-ESTAÇÕES  SERÃO  USADAS  CHAVES  INTER 
RUPTORAS,  ACIONADAS  POR  MOTOR  E  FUSÍVEIS  ENTRE  A  BARRA  DE  ALTA 
VOLTAGEM  E  O  LADO,  PRIMÁRIO  DOS  TRANSFORMADORES  DE  FORÇA.  PaRA 
PROTEGER  Ó  SISTEMA  SECUNDÁRIO  CONTRA  CURTO  CIRCUITOS,  SERÃO  Eli' 
PREGADOS  INTERRUPTORES  DE  CIRCUITO  NOS  ÂNODOS  DOS  RETIFICADO- 
RES. 

TÔdAS  AS  LIGAÇÕES  DE  CORRENTE  CONTÍnUA  SERÃO  FEITAS 
POR  INTERMÉDIO  DE  INTERRUPTORES  DE  CIRCUITO  DE  ALTA  VELOCIDADE, 
O  EMPREGO  DE  INTERRUPTORES  DE  CIRCUITO  DE  ALTA  VELOCIDADE  DOS 
CÁTODOS,  PERMITE  DESLIGAR  RAPIDAMENTE  O  RETIFICADOR  DA  BARRA 
DA  SUB-ESTAÇÃO  NO  CASO  DE  UM  "arC-BACK". 

os  interruptores  dos  alimentadores  de  corrente  conti 
nua  são  essencialmente  uma  duplicata  dos  interruptores  dos  cá- 
todos do  retificador  e  o  circuito  de  controle  é  do  ti,po  stan- 
dard, detetiír  de  curto  circuito  e  refechamento  automático. 

Qualquer  dos  trÊs  reti fi cadores  de  uma  sub-estaçãopo 

DE   SER   escolhido  PARA  TRABALHAR   CONTINUAMENTE.   AS  DUAS  OUTRAS 

unidades  entrarão  e  sairão  de  serviço  em  sequencia,  de  acordo 
com  as  variações  de  carga  na  linha. 

Um  seletor  interruptor  e  relés  de  sobrecarga  e  de 
carga  baixa,  formam  as  partes  esenciais  do  aparelhamento  auto- 
MÁTICO, QUE  CONTROLA  O  FUNCIONAMENTO  DOS  TrÊs  RET I F I CADORES .  A 
POSIÇÃO  DO  INTERRUPTOR  DE  SEQUENCIA  DETERMINA  QUAL  DOS  TRÊS  RE 
TIFICADORES  TRABALHARÁ  CONTINUAMENTE  E  TAMBÉm  A  SEQUENCIA  NA 
QUAL  AS  OUTRAS  DUAS  UNIDADES  COMEÇARÃO  A  TRABALHAR  E  SERÃO  RE- 
TIRADAS. O  SISTEMA  DE  CONTROLE  E  DISTRIBUIÇÃO  DOS  FIOS  É  FEITO 
DE  TAL^MODO  QUE, NO  CASO  DE  SER  INSTALADO  UM^QUARTO  RET  I  F  l^CADOR, 
A   SEQUENCIA  PARA  QUATRO  UNIDADES   PREVALECERÁ  SEM  ACRÉSCIMO 

DE  NENHUM  OUTRO  APARELHO  DE  CONTROLE,  EXCETO  AQUELE  ASSOCIADO 
DIRETAMENTE  AO  NOVO  RETIFICADOR. 
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ENERGIA  PARA  CONTRÕLE 

A  ENERGIA  PARA  CONTROLE  DOS  APARELHOS  AUXILIARES  DOS 
RETI  FJ^CADORES  A  ARCO  DE  MERCÚRIO,  COMO  APARELHAMENTO  DE  REFRI- 
GERAÇÃO, BOMBA  DE  VÁCUO  E  EXCITAÇÃO,  SERÁ  FORNECIDA  POR  UM 
TRANSFORMADOÇ  AUXILIAR,  TRIFÁSICO,  ÕO^CÍCLOS  DE  100  Kw.  .A  VOL- 
TAGEM SECUNDARIA  DESSE  TRANSFORMADOR  É  220  VOLTS. 

A  ENERGIA  PARA  O  CONTROLE  AUTOMÁTICO  DO  APARELHAMEN- 
TO PARA  ABRIR  E  FECHAR  OS  INTERRUPTORES  DE  ALTA  VOLTAGEM  ACIO- 
NADOS  A  MOTOR,  OS  INTERRUPTORES  DE  CIRCUITO  DOS  ÂNODOS,  E  OS 
CONTACTORES  PARADAS  RESISTÊNCIAS  DE  DISSIPAÇÃO  DA  ENERGIA  DE 
RECUPERAÇÃO,  SERÁ  TIRADA  DE  UMA  BATERIA  DE  125  VOLTS.  ESSA  BA- 
TERIA SERA  CARREGADA  POR  MEIO  DE  UM  MOTOR  GERADOR  QUE  RECEBE  £ 
NERGIA  DO  TRANSFORMADOR  AUXILIAR  ACIMA  REFERIDO. 

O  MOTOR  GERADOR  FORNECERA  NORMALMENTE  A  ENERGIA  DE 
CONTROLE  E  MAIS  UMA  PEQUENA  CARGA  PARA  A  BATERIA.  A  BATERIA  FO^ 
NECErÁ  DEMANDAS  DE  PEQUENA  DURAÇÃO  ACIMA  DA  CAPACIDADE  DO  MO- 
TOR GERADOR. 

APARELHAMENTO  DE  ^CDIÇAO 

Os  TRANSFORMADORES  DE  POTENCIAL  E  DE  CORRENTE  SERÃO 
INSTALADOS  COMO  PARTE  DE  APARELHAMENTO  DE  ALTA  VOLTAGEM  EM  CA- 
DA SUB-ESTAÇÃO.  PREvÊ-SE  A  INSTALAÇÃO  DE  UM  TOTALIZADOR  DE  DE- 
MANDAS DAS  TRÊs  SUB-ESTAÇÕES,  NUM  PONTO  DA  LINHA.  SerÁ  NECESS^ 
RIO  INSTALAR  APARELHO  PARA  TRANSMITIR  IMPULSOS  POR  UMA  LINHA 
Dl  RETA  AO  ESCRITÓRIO  DOS  DESPACHADORES. 

NÊSSE  ESCRITÓRIO  UM  TOTALIZADOR  DE  IMPULSO  REGISTRA- 
RA OS  IMPULSOS  E  INDICARÁ  A  DEMANDA  MÁXIMA  DO  INTERVALO  DE  TEKj 
PO  DESEJADO. 

CASA  DOS  OPERADORES 

Apesar  das  sub-estações  serem  providas  de  aparelha- 
mento DE  CONTROLE  AUTOMÁTICO  COMPLETO,  UM  OPERADOR  SERA  DESTA- 
CADO EM  CADA  SUB-ESTAÇÃO.  As  OBRIGAÇÕES  DO  OPERADOR  ALEM  DE  VI 
GILÂnCIA,  CONSISTE  APENAS  EM  LIMPAR  E  INSPECIONAR  O  APARELHA- 
MENTO. 

A  QUALQUER  MOMENTO  QUE  ACONTEÇA  ALGUMA  COISA  QUE  FA- 
ÇA DESLIGAR  A  SUB-ESTAÇÃO,  UMA  CAMPAINHA  DE  ALARME  TOCA  NA  CA- 
SA DO  OPERADOR,  QUE  IRA  IMEDIATAMENTE  INVESTIGAR  A  CAUSA  DO  DE 
FEITO  E  COMUNICAR  O  OCORRIDO  AOS  SEUS  SUPERIORES.  COMO  C  CON- 
TRATO É  PARA  ELETRI FICAÇÃO  COMPLETA,  INSTALADA  E  PRONTA  PARA 
FUNCIONAR,  TODO  O  MATERIAL  DA  INSTALAÇÃO,  DESENHOS  DE  INSTALA- 
ÇÃO,  PROJETO  E  CONSTRUÇÃO  DE  EDIFÍCIOS  ETC,    ESTA    INCLUÍDO.  O 
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PROJETO  E  CONSTRUJÃO  DAS  CASAS  DOS  OPERADORES  NAS  TrÊs  SUB-ES- 
TAÇÕES  TAMBÉM  ESTÃO   INCLUÍDOS  NO  CONTRATO. 

CABINAS  SECCIOhlADORAS 

Para  reduzir  a  condutividade  no  circuito  de  contacto 

TIRANDO  vantagem  DA  DIVERSIDADE  DE  CARGAS  NAS  DUAS  LINHAS,  SE- 
RÃO J[NSTALADAS  CABINAS  DE  SECCIONAMENTO  A  APROXIMADAMENTE  MEIA 
DISTANCIA  ENTRE  DUAS  SUB-ESTAÇÕES .  NÊSSES  PONTOS  OS  DOIS  CIR- 
CUITOS DOS  FIOS  DE  CONTACTO  SERÃO  LIGADOS  POR  INTERMÉDIO  DE  IJ^ 
TERRUPTORES  DE  CIRCUITO  DE  ALTA  VELOCIDADE.  CADA  CABINA  TERA 
UMA  BARRA  POSITIVA  DE  3  000  VOLTS.  E  QUATRO  INTERRUPTORES  DE 
CIRCUITO  DE  ALTA  VELOCIDADE  LIGARÃO  OS  CIRCUITOS  DOS  FIOS  DE 
CONTACTO  COM  ESSA  BARRA. 

Os  INTERRUPTORES  DE  CIRCUITOS  DE  ALTA  VELOCIDADE  NAS 
CABINAS  SÃO  ACIONADOS  POR  CORRENTE  DE  CURTO  C I RCU I TO_V I NDOS  DA 
BARRA  PARA  O  CIRCUITO  DE  CONTACTO.  CORRENTE  NA  DIREÇÃO  OPOSTA, 
NÃO  ACIONARÁ  O  INTERRUPTOR.  DeSTE  MODO  ABRIRÃO  SOMENTE  OS  IN- 
TERRUPTORES QUE  ESTEJAM  AL  I.MENTANDO  O  CIRCUITO  DEFEITUOSO,  I  Sfi 
LANDO^^ASSIM  O  DEFEITO.  SerÁ  USADO  UM  CIRCUITO  PILOTO  LIGANDO  O 
CONTROLE  DO  INTERRUPTOR  NA  CABINA  COM  O  DO  RETIFICADOR  NA  SUB- 
ESTAÇÃO. O  CONTROLE  É  FEITO  DEMODOQUE  QUANDO  UM  INTERRUPTOR  ^ 
BRE  EM  QUALQUER  EXTREMIDADE  DA  LINHA,  O  INTERRUPTOR  NO  OUTRO 
EXTREMO  ABRE  TAMBÉM  E  ISSO  ASSEGURA  A  REMOÇÃO  DA  ENERGIA  DOCI£ 
CUITO  DEFEITUOSO.  ALGUNS  SEGUNDOS  DEPOIS  QUE  OS  INTERRUPTORES 
ABREM  O  APARELHAMENTO  AUTOMÁTICO,  NA  SUB-ESTAÇÃO  CONVERSORA, 
FUNCIONARA  PARA  VERIFICAR  A  RESISTÊNCIA  DO  CIRCUITO  DE  CARGA 
E  SE  A  FALTA^TIVER  SIDO  ELIMINADA,  ESTE  INTERRUPTOR  TORNARA  A 
FECHAR  AUTOMATICAMENTE.  LOGO  QUE  O  INTERRUPTOR  DO  ALIMENTADOR 
DO  RETIFICADOR  DA  SUB-ESTAçÃO  FECHAR,  FORNECENDO  ENERGIAAOSI^ 
TEMA  DOS  FIOS  DE  CONTACTO,  UM  RELÉ  DE  VOLTAGEM  NA  CABINA  SEC- 
C ION ADORA  FUNCIONARA  PARA  FORNECER  O  IMPULSO  DE  FECHAMENTO  AO 
INTERRUPTOR  DA  CABINA.  O  SISTEMA  DE  CONTROLE  DO  FIO  PILOTO  É 
ARRANJADO  DEMODOQUE  SE  O  CIRCUITO  TORNA-SE  ABERTO,  TANTO  OS 
INTERRUPTORES  DA  SUB-ESTAÇÃO  COMO  OS  DA  CABINA  SECCIONADORA 
DISPARARÃO  E  FICARÃO  ABERTOS  ATE  QUE  EMPREGADOS  EM  AMBOS  OS  E^ 
TREMOS  DA  LINHA  TRANSFIRAM  O  CONTROLE  DOS  INTERRUPTORES  PARA  O 
CONTROLE  MANUAL,    INDEPENDENTE  DOS  CIRCUITOS  DO  FIO  PILOTO. 

DIVISÃO  DO  APARELHAfuENTO 

Estabelecido  o  critério  que  o  aparelhamento  de  todas 
as  sub-estações__dever  1 a  ser  igual,  cada  fabrj^cante  forneceu  a- 

PARELHAMENTO   IDÊNTICO  PARA  AS  TRÊs  SUB-ESTAÇÕES. 

Os  RETI FICADORES  COM  O  SEU  APARELHAMENTO  AUXILIAR  E 
OS  TRANSFORMADORES  PRINCIPAIS  SERÃO  FORNECIDOS  PELA  GENERAL  E- 
LETRIC  COMPANY  E  O  APARELHAMENTO  DE  CONTROLE,  TANTO  PARA  COR- 
RENTE ALTERNADA  COMO  CONTINUA,  DAS  SUB-ESTAÇOES  E  CABINES  SEC- 
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CIONADORAS,    SERÃO   FORNECIDOS  PELA  WeSTINGHOUSE  COMPANY. 

Como  essa  instalação  é  completamente  nova,  não  houve 
necessidade  de  seguir  a  pratica  ou  standard  v i  gentes  .consequeri 
temente,  foi  possível  projetar  um ^sistema  de  controle  comple- 
tamente ^automat  i  co,  baseado  na  pratica  estabelecida  e  em  cir- 
CUITO JÁ  PROVADOS  COM  O  mÍnIMO  DE  APARELHOS  E  O  MÁXIMO  DE  SIM- 
PLICIDADE NOS  CIRCUITOS. 

O  CONTRATO  PARA  FABRICAÇÃO  DOS  MATERIAIS  E  INSTALA- 
ÇÃO DA  ELETRI Fl CAÇÃO  FOI  FEITO  COM  A  ELECTRIC  ExPORT  CORPORA- 
TION,   (uma  COMBINAÇÃO  DA   INTERNATIONAL  GENERAL  ElETRIC,  AESTN- 

GHOUSE  International  Company)  e  uma  Companhia  Construtora  Bra- 
sileira: Companhia  de  Mineração  e  Metalurgia  Brasil  "Cobrasil". 

O  aparelhamento  das  SUB-ESTAÇÕES,  as-  locomotivas  E  APARELHAMEii 
to  ELe'tRICO  PARA  OS  TRENS  UNIDADES   FORNECIDOS  PELA  COMPANHIA 

General  Eletric  e  Westinghouse  Eletric  and  Manufactubing  Com- 
pany. 

o  ijiaterial  para  o  sistema  de  distribuição  foi  forn£ 
ciDO  PELA  Ghio  Brass  Company  e  pela  âmerican  Bridge  Company. 

A  Pullman  Standard  Car  Manufaturing  Company  construí- 
ra os  carros  para  os  TRENS  UNIDADES  DE  SUBÚRBIOS. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO i  -  Agradeço  a  brilhante  exposi- 
ção FEITA  PELO  Dr.  MuYL/^ERT  SOBRE  A  ELETÇ I  F  I C  AÇÃO  DA  SOROCABA" 

n6i  mostrando  em  seus  mínimos  detalhes  toda  a  sua  _  estrutura- 
ção, _todo  o  estudo  feito  pela  sua  competente  divisão  de  cons- 
trução de  trechos  eletri ficados  assinalando  em  detalhes,  de  mo 
do  conciso  as  parres  mais  relevantes  dos  trabalhos  executadost 
e  dando-nos  uma  serie  de  preciosos  elementos  para  posteriores 
estudos,  baseados  nos  excelentes  resultados  obtidos  naquela  fer 
rovia  paulista. 

Vejo  que  todas  previsões  otimistas  feitas  por  ocasi- 
ão DA  PR0JETADA  ELETR I F I CAçÃO,  FQRAM  PLENAMENTE  SATISFEITAS  E, 
CREIO  MESMO,    FORAM   EXCEDIDAS,   ATE  CERTO  PONTO. 

CONGRATULO-ME,  POR  ISSO,  COM  A  DIREçÃO  DAS  ESTRADAS 
DE  FERRO  E  COM  SEUS  DIGNOS  QELEGâDOS.  FAÇO  COM  GRANDE  PRAZER 
UMA  OBSEgVAÇÃO  AUSPICIOSA  SOBRE  ESSES  RESULTADOS.  DE  FATO,  A 
PONDERAÇÃO  FINAL  DA  ESTRADA  DE  FERRO  SogOCABANA,  CONSTANTE  DO 
TRABALHO  DO  Rd.  MUYLAERT,  A  SUA  AFIRMAÇÃO  POSITIVA  E  PERFEITA 
MENTE  FUNDAMENTADA  DE  QUE  AS  ESTRADAS  DE  FERIJO,  PARA  SE  MANTE- 
REM DENTRO  DESSE_SEVERO  REGIME  DE  LUTAS  QUE  E_0  SISTEMA  DE 
TRANSPORTES.  TEIJÃO  QUE  RECORRER  À  ELETR  I F I  CAÇÃO  COMO  FATOR  DE- 
FINITIVO DE  VITORIA.  Aceito  integralmente  esse  ponto  de  vista, 

QUE  representa  uma  certeza  E  um  triunfo  NESTA  luta  em  QUE  ES- 
TAMOS empenhados. 

Confirmo  os  meus  anteriores  prognósticos  sobre  a  ex- 
celência dos  TRABALHOS  REALIZADOS   E  REITERO,   MAIS  UMA_VEZ,  OS 

meus  agradecimentos  aos  nobres  delegados  que  aqui  estao_repre- 
sentando  aquela  referida  Estrada  de  Ferro,  de  maneira  tao  bri- 
lhante. 
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Consulto  agora  ao  Dr.  Celso  Pantoja  se  deseja  falar 
hoje  ou  se  prefere  transferir  para  amanha  a  sua  conferencia. 

Dr.  CELSO  PANTOJA :-  Estou  À  disposição  do  senhor  Pre 

SIDENTE  E  dos  COLEGAS.  EM  TODO  CASO  PEÇO  AO  SENHOR  PRESIDENTE 
PARA  RESOLVER. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  Teremos  muito  prazer  em  ouvir 

JÁ,   A  PALAVRA  do   ILUSTRE  COLEGA. 

Dr.  CELSO  PANTOJA 
Viação  Férrea  do  Rio  Grande  do°SuI 
iLusTgE  Senhor  Çresidente  e  ilustrados  colegas. Í  com 

IMENSA  satisfação  QUE  OUVI  AS  PRELEÇOES  DOS  ILUSTRADOS  E  COM- 
PETENTES colegas  da  SOROCABANA,  DEMONSTRANgO  A  A1,TA  V I SÃO  E 

competência  de  seus  dirigentes.  a  orientação  aqui  suçerida  a- 
credito  que  seria  subscrita  pela  maioria  dos  ferroviários  do 
Brasil. 

Em  face  qa  grave  situação  porque  atravessam  ôs  Estr^ 
DAS  DE  Ferrq  do  Pais,  torna-se  imperativa  uma  conjugação  de  es 

FORÇOS  DE  todas  AS  FORÇAS  VIVAS  DO  BRASIL  PARA  AMPARA-LAS,  DA£ 
LHES  POSSIBILIDADES  DE  VIDA  E  EFICIENTE  TRABALHO  O  PROGÇESSO 
SEMPRE  CRESCENTE  DOS  MEIOS  DE  TRANSPORTES  IMPOE,AS  VIAS  FÉRRE- 
AS, PROVIDENCIAS  NO  SENT LDO  DO  APERFEIÇOAMENTO  E  EFICIÊNCIA  DE 
SEUS  SERVIÇQS.  A  PAR  DESSAS  MEDIDAS,  OUTRAS  DE  CARATER  LEG I SL^ 
TIVO  SE  IMPÕEM,  TENDÇNTES  A  PROPORC I ONAR-LHES  I GUALDAJJE  DE  TRA 
TAMENTO.  E  I^DISPENSA\ÍEL  E  DE  JUSTIÇA,  QUE  AS  OBRIGAÇÕES  GERA- 
IS IMPOSTAS  AS  VIAS  FÉRREAS,  SEJAM  ESTENDIDAS  AOS  OUTROS  MEIOS 
DE  TRANSPORTE.  E  DE  CONHECIMENTO  DE  TODOS  OS  ILUSTRES  COLEGAS, 
A  FALTA  DE  EQUIPADE  HOJE  EXISTENTE,  IMPONDO-SE  A  UM  DOS  MEIOS 
DE  TRANSP0RTE_T0DA5  AS  EXIGÊNCIAS  ^EGAIS  E  A  OUTRO  TODA  A  LI- 
BERDADE DE^AÇ^O.  NAO  pretendo,  POREM,  ALONGAR-ME  NESSAS  CONSI- 
DERAÇÕES JA  TAO  BRILHANTEMENTE  EXPOSTAS  POR  VÁRIOS  E  ILUSTRA- 
DOS COLEGAS. 

O  APARELHAMENTO  DO  TRANSPORTE  PELO  TRILHO  É  REALMEfJ- 
TE  DE  UMA  GRANDE  COMPLEXIDADE.  PaRA  A  SUA  EFICIENTE  REAUIZAÇÃO 
INÚMEROS  SÃO  05  PROBLEMAS  A  RESOLVER!  ORGANIZAÇÃO  EFICIENTE, A- 
PARELH AMENTO  TÉCNICO  E  MODERNO  DE  OFICINAS,  VIA  PERMANENTE  RO- 
BUST/J  E  ELÁSTICA,  BONSTRAÇADOS  E TANTAS  OUTRAS  CONDIÇÕES  INDIS- 
PENSÁVEIS, PARA  QUE  AS  FERRQVIAS  POSSAM  CONTINUAR  A  PRESTAR  OS 
SEUS  RELEVANTES  E  I  ND  I  SPENSAVE I  5  SERVIÇOS,  M/5IS  AINDA  POR  nÃO 
SE  TER  QU I DADO,  , COM  A  INDISPENSÁVEL  ORIENTAÇÃO  E  FIRMEZA  CA  CO 
ORDENAÇÃO  DOS  VÁRIOS  MEIOS  DE  TRANSPORTE.  DENTRE  TODOS  ESSES 
PROBLEMASx.  SOBRESSAE,  A  NOSSO  VER,  A  IMPERIOSA  NECESSIDADE  DA 
REMODELAÇÃO  DOS  TRAÇADOS.  LuTANDO  SEMPRE  COM  AS  MAIORES  DIFI- 
CULDADES DE  VERB^,  AS  ESTRADA5  DE  FERRO,  NA  SUA  MAIORIA,  NAO 
PUDERAM  ATENDER  AS  IMPRESCINDÍVEIS  REMODELAÇÕES  DE_SEU§  TRAÇA- 
DOS. Premidas,  muitas  delas,  entre  as  quais  a  Viação  Fçrrea' do 
Rio  Grande  do  Sut,  pela  necessidade  qe  dar  escoamento  as  cres- 
centes solicitações  de  TRANSPORTE,  TEM  LANÇADO  MÃO  DA  SOLUÇÃO 
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MAIS  CÓMODA,  ISTO  E,,  MAIS  RAÇIDA  DA  AQUISIÇÃO  D£  MATERIAL  RO- 
DANTE  E  DE  TRAÇAO.  ESTE  CRITÉRIO,  ENTRETANJO,  NAO  PODE  MA  I S CON 
TINUAR.  E  IMPERIOSO  LANÇAR-SE  MAO  DA  SOLUÇÃO  RADICAL  E  REALMEN 
TE  EFICIENTEi  A  REMODELAÇÃO  DOS  TRAÇADOg,  COM  O  AUXILIO  E  AM- 
PARO DOS  GOVERNOS  Estadual  e  Federal.  Nao  podemos  mais  prote- 
lar  ESSA  SOLUÇÃO. 

Eu  TERIA  PRAZER  E^|  INDICAR  EM  TRAÇOS  GERAIS  OS  TRABA 
LHOS  E)<ECUTADOS  NA  VlAÇAO  FERREA  DQ  RIO  GRANDE  DO  SuL  PELO  DE- 
PARTAMENTO DE  Obras  Novas,  num  período  de  9  anos.  Em  traços  ge- 
rais vou  dizer  apenas  o  seguinte: 

-  Foram  realizados  um  milhÃo^e  oitocentos.mil  metros 

CÚBICOS  DE  MOVIMENTO  DE  TEIJRA;  CONSTRUpOS  174  QUILÓMETROS  DE 
linha;  CONSTRUÍDOS  55  EDIFÍCIOS  COM  A  AREA  DE  MAIS  DE  32  MIL 
METROS  QUADRADOS. 

Uma  DA5  obras  de  maior  importÂnci a,_foi  a  construção 
DE  um  grande  deposito  de  locomotivas  n/^  estação  de.  Cruz  Alta 
com  a  capacidade  de  ,12  VALAS.  E  UM  deposito  modçrn Íss imo,  dis- 
pondo DE   UMA  MAQUINARIA  BASTANTE  APERFEIÇOADA,    /^REA  AMPLA  PAÇA 

todos  os  trabalhos;  um  girador  de  30  metros,  eletrico;  edifí- 
cios PARA  usina, , para  REPARAÇÃO  DE  CARROS  E  VAGÕES,  ESCRITÓRIO 
DA  CHEFIA  DE  DEPOSITO,  ETC. 

Uma  OUTRA  obra  iambem  importante  que  a  Viação  FÉrrea 

ESTA  EXECUTANDO  E  AINDA  NAO  COMPLETAMENTE  TERMINADA  E  UM  GRAN- 
DE AgMAZEM  DE  MERQADORIAS  EM  DIRETOR  PESTANA,  NAS  PROXIMIDADES 
DE  PORTQ  ALEGRÇ.  EsSE  ARMAZÉM  TEM  MAIS  DE  5  MIL  METROS  QUADRA- 
DOS DE  AREA,  JA  ESTANDO  EM_PLENO  SERVIÇO,  COM  LINHAS  PARA  DEg- 
CARGA  SIMULTÂNEA  DE  24  VAGÕES  E  AMPLO  PÁTIO  PARA  MOVIMENTAÇÃO 
DOS  MESMOS. 

ÊSTE  ARM/^ZEM,  \)^  POUgOS  QIAS  I N AUGURADO,  T EM  PRESTADO 
jÁ  SERVIÇOS  APRECIÁVEIS  A  VlAÇAO  FERREA. 

A  ESTAÇÃO  DE  DiRETOIJ  PESTANA  DISTA  5  QUILÓMETROS  DA 
ESTAÇÃO  PRINCIPAL  E  A  LINHA  FERREA  ACOMPANH/J  UMA  RUA  DA  CIDA- 
DE, BASTANTE  MOV  1  MENT  ADA ,  _AC  ARR  ETAI^DO„UM  TRAFEGO  PERIGOSO  £  DE 
MORADO.   Os   VAGÕES   QUE    ENTÃO    I ftM   ATE   PORTO  ALEGRE   PERDIAM  CERCA 

de  24  horas  em  face  da  deficiência  de  espaço  para  descarga  nes 
ta  estação. 

Hoje,  os  vagões  não  precisam  mais  fazer  ê§se  percur- 
so, POIS  SÃO  descarregados  IMEDI ATAMENJE  E  I  5T0  esta  TRAZENDO 
A  RECUPERAÇÃO  , DOS  JRANSPORTES  DAS  REGIÕES  PRÓXIMAS,  PORQUE  JS" 
TAÇÕES  QUE  ATE  ^NTAO  CONTR I I  AM  COM  CARGA  APRECIÁVEL,  DISTAN- 
TES POUCOS  QUILÓMETROS  DE  PORTO  ALEGRE,  FORAM  MORRENDO  AOS  POi) 
CQS    E   QUASI    QUE   nÃO  DAVAM  MAIS   UMA   TONELADA  DE_TRANSPORTE  PARA 

PoRTO  Alegre.  O  transporte  se  fazia  por  £aminhoes  e  outros  me- 
ios. E  I  SgO  EM  parte  pela  DEMORA  DOS  VAGÕES  EM  DESCARGA  NA  CI- 
DADE DE  Porto  Alegre. 

Assim  é  que  a  inauguração  desse  armazém  fez  com  que 
A  Viação  Férrea  transportasse  as  mercadorias  desses  pontos  e 
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AS  ENTREGASSE  QUAS I  QUE  IMEDIATAMENTE,  AO  CONTRARIO  DO  QUE  gE 
ESTAVA  PASSANDO,  EM  QUE  AS  VEZES  OS  VAGÕES  FICAVAM  DOIS,  TRES 
E  MAIS  DIAS    IMOBILIZADOS,    AGUARDANDO  DESCARGA. 

A  V I açÃo_FÉrrça  do  Rio  Grande  do  Sul,  tlm  procurado 

MELHORAR  AS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DE  SUAS  LINHAS,  COM  A  CONSTRU- 
ÇÃO  E   ESTUDOS  DE  VARIANTES   E   NOVAS   LINHAS,    CUJAS  PRINCIPAIS 

SAD  AS  seguintes: 

1)  Variante  Barreto-GravataÍ 

2)  "  Pinhal  a  Cruz  Alta 

3)  "  Santa  Maria  a  Pinhal 

4)  "  KM  349  A  Herval  (Linha  Bag£-Rio  Grande) 

5)  "  Ramiz  Galvão  a  Barreto 

6)  "  Barra  Turva  a  Passo  Fundo 

7)  Linha  Barreto  a  Passo  Fundo 


1)  -  VARIAt^E  BARRETO-GRAVATAÍ 


Na  linha  de  Porto  Alegre  a  Sant;a  Maria  foi  construí- 
da a  variante  denominada  Barreto-Gravatai ,  C0M„A  extensão  de 

60  gUH-OMETROS  E  COM  O  ENCURT  AIV)ENTO  DE  47  QU I  LOMÇTROS,  EM  RE- 
LAÇÃO LINHA  ATUAL.  A  RAMPA  MÁXIMA  NA  VARIANTE  E  DE  3°/00  E  O 
RAIO  MÍNIMO  DE  1,  000  METROS.  A  LINHA  ATUAL  TEM  RAMPA  MAXJMA  DE 
200/00   E  RAIO  MÍNIMO  DE   120  METROS. 

O  COMPRIMENTO ^VIRTUAL  FOI  REDUZIDO  DE  335,750  QUILÓ- 
METROS PARA  74,276  QUILÓMETROS. 

„FORAM  CONSTRUÍDOS  1  264  MEfROS  DE  PONTES,  SENDO  AS 
MAIORES   SOBRE  OS   RIOS  DOS  SiNOS   E  CAX,    COM  200  E  350  METROS  DE 

comprimento,  sendo  que  esta  tem  um  vao  livre  de  150  metros. 

são  pontes  modefjnas,  para  20  toneladas  por  eixo,  com 
egcada  superior  e  çarro  móvel  inferior,  permitindo  uma  inspe- 
çao  minuciosa  de  toda  a  ponte. 

„por  ocasião  diâ  enchente  em  1941,  que  ultrapassou  de 
muito  a  todas  as  previsões,  esta  variante  manteve-se  perfeita- 
mente bem,  cercada  de  ambos  os  lados  por  um  imenso  lago. 

Nenhuma  obra  sofreu  qualquer  avaria. 

Os  RESULTADOS  alcançados  sÃo  notÁveis: 

Menor  custo  de  transporte,  regularidade  e  rapidez  de 
trafego,  grande  aumento  de  capacidade  das  locomotivas,  redução 
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DE  CUSTO  DE  CONSERVAÇÃO  DA  LINHA  E  MATERIAL  RODANTE,  EL  IM I NACÃO 
DE  ACIDENTES,  ETC. 

As  ECONOMIAS  QUE  PQDEM  SER  EXPRESSAS  EM  ALGARISMOS, 
ATINGEM,  COM  SEGURANÇA,  A  TRES  MILHÕES  DE  CRUZEIROS,  ANUALMEN- 
TE. 

2)  -  VARIAI^TTE  PINHAL  A  CRUZ  ALTA 

Esta  varj^ante  com  a  extensão  de  125,927  quilómetros, 
acha-se  em  conclusão.  a  linha  atual  tem  143:032  qu i lometros , 
vendo,  assim,  um  encurtamento  de  17,105  quilómetros. 

as  condições  técnicas  da  variante  são:  rampa  máxima 

DE  10"/OO   E  RAIO  mínimo  DE  500  METROS. 

,  As  DA   LINHA  ATUAL  SÃO:   RAMPA  MÁXIMA  DE  30°/OO  E  RAIO 

mínimo  DE  101,28  METROS. 

Ate  10  DE^JUNHO  DO  CORRENTE  ANO  FORAM  ENIREGUES  AO 
TRAFEGO  98,875  QUI  LOMETiJOS,  ÊCHANDO-SE  EM  CONSTRUÇÃO  27,052QU1 
L0METR05,  DOS  QUAIS  7  JA  ESTÃO  COM  LINHA  ASSENTADA  E  OS  OUTROS 
20  QUILÓMETROS   COM   O  MOVIMENTO  DE   TERRA  MUITO  ADIANTADO. 

A  LINHA  DA  Serra,  no,trecho  Cruz  Alta  e  Pinhal  É  uma 

DAS  DE  MAIOR  INTENSIDADE  DE  TRAFEGO  E  A  VARIANTE  TEM  ^TRAZIDO 
GRANDES  ECONOMIAS  Ç  FACILIDADES  PARA  O  ESCOAMENTO  DE  CERCA  DE 
4  000  TONELADAS  DIÁRIAS,    NO   SENTIDO  DE  CrUZ  ALTA  A  FiNHAL. 

3)  -  VARIANTE  SANTA  MARIA-PINHAL 

A  ATUAL  UINHA  DE  SaNTA  MAR I A  A^PlNHAL,  COM  A  EXTEN- 
são çe  16,317  quilómetros,  tem  a  rampa  máxima  de  30°/oo  e  o  ra 
10  mínimo  de  90  metros. 

Sendo  esta  linha  a  Única  ligação  da  rede  com_a  regi- 
ão SERRANA  REPRESENTA,  EM  FACE  ÇE  SUAS  PEJSIMAS  CONDIÇÕES  TÉC- 
NICAS,   UMA  verdadeira  BARREIRA  A  CIRCULAÇÃO. 

os  trens  nesse  trecho  são  rebocados  por  duas  locomq- 
tivas,  uma  na  frente  e  outra  atraz  e,  muitas  vezes,  por  tres 
locomotivas. 

Alem  de  grandemente  oneroso  É  um  trafego  difícil  e 

perigoso. 

Por  OCASIÃO  das  intensas  chuvas  de  1941  ,verificaram- 
SE  grandes  desmorqnamentos  na  subida  da  Serra,  ocasionando  a 

INTERRUPÇÃO  DO  TRAFEGO  DURANTE  40_DIA5,  0  QUE  CONSTITUIU  UMA 
verdadeira  CALAMIDADE  PARA  A  V I  AÇÃO  FERREA  E  PARJ  O  ESTADO.  PE 
las  OBSERVAÇÕES  FINITAS  NESS^^  OCASIÃO,  CHEGOU;SE  A  CONCLgSAOQUE 
A  LINHA  ATUAL  ESTA  SUJEITA  A  NOVAS  INTERRUPÇÕES,  POIS  HA  ENOR- 
MES MASSAS  EM  CERTAS  ENCOSTAS  QUE,  MAIS  DIA  MÇNOS  DIA,  CAIRÃO 
E  OBSTRUIRÃO   A   LINHA   COM  MILHARES  DE   METROS  CÚBICOS  DE  TERRA. 


Impunha-se,  assim,  o  estudo  imediato  de  uma  variante. 


Os  estudos  foram  realizados  e  o  projeto  e  orçamento, 
concluídos  em  princípios  de  1943. 

,A  variante  tem  Á  extens/^o  de  27,683  Qui lÔmetros, ram- 
pa real  máxima  de  iS^/oo  e  raio  mi  mimo  de  300  metros. 

Foi  prevista  a  bitola  larga  de  1,60  m. 

O  orçamento  atingiu  a  Cr|  70  523  099,80,  inclusive 
uma  pequena  variante  na  j.inha  de  Porto  Alegre,  com  4  500  me- 
tros DE  extensão  e  ligação  entre  as  duas  variantes. 

O  comprimento  virtual  da  linha  atual  í  de  233  950  me 
TROs  E  0  da  variante  194,282,20  metros.  ~ 

Infelizmente  ate  agora  nÃo  foi  possÍvel  atacar  a  con^ 

TRUÇÃO  desta  variante. 

4)  -  VARIANfTE  DO  KM.  349  A  HERVAL 
(Linha  de  Bagé  a  R. Grande) 

A  LiNijA  DE  BagÉ  a  Rio  Grande  £  uma  das  de  maior  in- 
tensidade DE  trafego, ACHANDO-SE  ATUALMENTE  COM  A  SUA  CAPACID^ 
DE_C0MPLETAMENTE  esgotada,  com  um  transporte  de  mais  de  um  MI- 
LHÃO DE  toneladas. 

As  suas  CONDIÇÕES  técnicas  são  péssimas,  rampa  vir- 
tual DE  34,4°/00  i  RAIO  mínimo  DE  150  METROS^  ACHA-SE  A  INDA  COM 
OS   seus  TRILHOS,    NECESSITANDO  UMA   SUBSTITUIÇÃO  COMPLETA. 

COMO   IMPERIOSA  NECESSIDADE,   A  V I ACÃO  FÉrrEA  ESTUDOU 

E  projetou  uma  variante  sntre  OS  KMS  349,470  e  462,024,  com  a 
extei^isão  de  104,248  qgllqmetros  e  çom  ^0  encurtamento  de  8,306 
quilómetros,  em  relação  a  linha  em  trafego. 

as  suas  conqições  técnicas  são:  ramapa  máxima  virtu- 
al de  10°/oo  e  raio  mínimo  de  300  metros. 

os  raios  de  300  metros  são  apenas  em  numero  de  5,pre 
dominando  grandemente  os  raios  de  2  000  e  1  000  metros. 

0_movi mento  de  terra  atinge  a  2  617  697  m-3,  com  a 
classificação  de  51%  de  rocha,  16%  em  pedra  solta,  16%  em  mo- 
ledo e  17%  em  terra. 

Os_tÚneis  variam  de  64  a  236  metros  de  comprimento, 
COM  a  extensão  total  de  1  168  metros. 

f.M  relação  À   LINHA   EM  TRAFEGO,    A  VARIANTE   PERMITE  UM 

aumento  de  capacidade  de  traçÃo  de  3,64. 

Demandando  essa  linha  o  Porto  do  Rio  Grande,  onde  se 
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ACHAM, LOCALIZADOS  GRANDES  FR  I  GOR  iV  I  COS,  O  TRAFEGO  DE  TRENS  DE 
GADO   E  MUITO  GRANDE. 

ATU^LMENTE  um  trem  TRANSPORTA  260  ANIMAIS  E,  PELA  VA 
RI  ANTE,    PODERÁ   TRANSPORTAR  940, 

Alem  de  f^ORMALr/AR  o  trafego,  por  decénios,  apresen- 
tara A  variante    inúmeras  VANTAGENS  DIRETAS  E  INDIRETAS. 

Li  BERRARÁ  27  LOCOMOTIVAS, SENDO   18  DAS  MAIORES  EM  TR^ 

FEGO  NA  Viação  Férrea  e  dara  uma  economia  de  mais  de?$7  000. OOOtOO 

ANUALMENTE. 

0„ORÇAMENJO  FEITO  EM  1943,  ATINGIÚ(8  81  111  032,02, 
INCLgSIVE  CERCA  DE  £$  29  000  000,00  RELATIVOS  AOS  TRILHOS  E  A" 
CESSORÍ.OS.  Os  PERFIS  DE  CORTES  E  ATERROS  E  OBRAS  D'aRTE,  INCLUI 
SIVE   TÚNEIS,    FORAM   CALCULADOS   PARA  BITOLA   LARGA  DE   1,60  M. 

5)  -  VARIA^^^E  RAMIZ  GALVÃO  A  BARRETO 

Esta  variante  £  um  complemento  lÓgico  da  de  Barreto, 
À  DiRET0R_A. Pestana, COM  o  objetivo  de  melhorar „cada  vez  mais 

as  CONDIÇÕES  técnicas  DA    IMPORTANTE   LINHA  DE  PORTO  ALEGRE  A  SAN 

ta  Maria. 

Foram,  assim,  procedidos  os  estudos  e  organizado  um 
ante-projeto,  em  1935. 

O  trecho  da  linha  rUE  gERA  SUBSTITUÍDO  ÇELA  VARIANTE 
TEM  80,34:5  QUILÓMETROS  DE  EXTENSÃO,  COM  A  RAMPA  MÁXIMA  DElS^^tlO 
E  RAIO  mínimo  de  100  METROS. 

A  VAfjiANTE  terÁ  73,875  quilómetros,  rampa  mÁxima  de 
7°/oo  E  raio  mínimo  de  500  metros. 

Haverá  um  encurtamento  real  de  6,470  quilómetros  e 
virtual  de  62,473  quilómetros. 

O  orçamento  então  elaborado  atingiu  3  10  600  000,00. 

Feita  recente  revisão,  o  novo  orçamento  elevou-se  a 
g}  47  470  1  02,00,  inclusive  o  custo  dos  trilhos  e  acessórios, 
NA, importância  DE  &  17  600  000,00.  Assim,  o  custc  da  construção 
propriamente  dita,  atinge  apenas  a  (3  29  870  000,00. 

O  MOVIk/ENTO  DE  TERRA  É  DE  13  M3  POR  METRO  CORRENTE. 

O   PROJETO   PREvÊ  A  CONSTRyçÃO  APENAS  DE   UMA  PONTE  DE  40 
METROS,   OUTRA  DE  10  E  DOIS  PONTILHÕES  DE  5  METROS. 

A  CLASSIFICAÇÃO  PROVÁVEL  É  DE  70%  DE  TERRA,  20%  0E  MO 
LEDO,   5%  DE   PEDRA   SOLTA   E  5%  DE  ROCHA. 

TrATA-SE  de  UMA   LINHA  DE  CUSTO  BAIXO   E  DE  FÁCIL  EXECJJ 

ÇÃO. 


6)  -  VARIANTE  BARRA  DO  TURVO  A  PASSO  FUNDO 

A  LIGAÇÃO  DE  Porto  Alegre  a  Passo  Fundo,  evitando-sç 
A  grande  volta  por  Santa  Maria  (680  KM),  tem  sido  objeto  de  v£ 
RIOS  estudos. 

CQM  ÊsSE  OBJETIVO  E  PARA  APROVEITAR  A  LiNHA  jÁ  CONS- 
TRUÍDA DE  Porto  Alegre  a  Bento  Gonçalves  e  Veríssimo  de  Mattos 
E,  ainda  um  grande  trecho  da  linha  em  construção  de  Bento  Gon- 
çalves A  Rio  Negro,  foram  iniciados  em  1945,  os  estudo§  de  uma 
variante  de  Barra  do  Turvo  a  Passo  Fundo,  com  a  extensão  de 
143,400  Km. 

Nestas  condições  a  linha  de  Porto  Alegre,  Bento  Gon- 

ÇALVES-B^RRA  do  TuRVO-PaSSO  fUND0,_FIC/5RIA  COM  A  EXTENSÃO  DE 
394  QUILQMETROS,  COMPETINDO  A  VlAÇAO  FÉRREA  CONSIRUIR  APENAÇ 
143  QUILÓMETROS,    POIS,    ESTÃO  JA  CONSTRUÍDOS  DE  PORTO  ALEGRE  A 

EgTAÇAO  Veríssimo  de  Mattqs  188,987  quilómetros  e  em  çonstru- 
ÇAO  PELO  Batalhão  Fe5,rov i ar io,  de  Veríssimo  de  Mattos  a  Barra 
DO  Turvo  61,704  quilómetros. 

Os   ESTUDOS  de  CAMPO   ESTÃO  PRONTOS   E  O  PROJETO     QUAS I 

CONCLUÍDO. 

As  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  SÃO :  RAMPA  MÁXIMA  DE  15°/°°  ^ 
RAIO  MÍNIMO  DE  300  METROS. 

TrATA-SE  de  UMA, linha  ATRAVESSANDO  UMA  DAS  REGIÕES 
MAIS  RICAS  DO  ESTADO,  POÇEM,  BASTANTE  ACIDENTADA,  PR  I NC I PALMEN 
TE  NOS   PRIMEIROS  30  QUILÓMETROS,    NO  VALE  DO  RiO  PrATA. 

Neste  trecho  estÃo  projetados  8  túneis,  com  o  comprj. 
mento  total  de  1  648  metros  sendo  o  maior  de  338  metros. 

O  MOVIMENTO  DE  TERRA  TOTAL  ATINGIU  7  575  918  M3,  O 
QUE  REPRESENTA  CERCA  DE  50  M3  POR  METRO  CORRENTE. 

O  ORÇAMENTO  ATINGIU  Êí  418  787  306,80. 

í,   ASSIM,   UMA  LINHA  DE  CUSTO  MUITO  ELEVADO. 

7)  -  LINHA  DE  PÔRTO  ALEGRE  A  PASSO  FUNDO 
A  VARIANTE  DE  Barra  do  Tugvo  a  Passo  Fundo,  acima 

DESCRITA,C0M  A  EXTENsÃO  DE  394  QUILÓMETROS,  EMBORA  AP ROVE  1  TAÇil- 
DO  UMA  GRANDÇ  EXTENSÃO  DE  L I  NIjA  JA  CONSTRUÍDA,  -  188,9  QUILÓ- 
METROS -_POREM  DE  CONDIÇÕES  MAS,  RAMPAS  DE  20O/OO  E  RAIO  DEIOO 
METROS  NÃO  SEglA,  ENTREIANTO,  A  SOLUÇÃO  DEFINITIVA,  MESMO  QUE 
O  SEU  CUSTO  ,MAO  FOSSE  TAO  ELEVADO. 

A  DISTANCIA  DE  PÔrTO  ALE^RE  A  PaSSO  FuNDO,  EM  LINHA 
RETA   E  APROXIMADAMENTE  DE  220  QUILÓMETROS. 

CoMO  jÁ  tivemos  oportunidade„de  dizer,  a  limha  atual, 
PASSANDO  POR  Santa  Maria,  tem  680  quilómetros. 


ÚiÉtkiMIiiaíiHIÍÉÉla 
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|MPUNHA-§E,  ASSUj,  O  ESIUDO  DE  UMA  LlRAfÃO  MAIS  D(  A 
COkDO  COM  A  SITUAÇÃO  GEOGRÁFICA  DESSES  I.QIS  PONTOS. 

Os  TRABALHOS  COM  ÊsSE  OBJETIVO  VEM  SE  REALIZANDO  DES 
DE  1911,  QUANDO  FORAM  FÇITOS  DOIS  EgTUDOS,  TENDO  COMO  PONTO  InI 
CIAL  A  CIDADE  DE  TaQUAR  I  .  AS  CONDIÇÕES  ERAM:  RAMPA  RFAL  DE 
150/00   E   RAIO  DE   120  METROS. 

Atingiam  Passq  Fundo  com  o  percurso  de  400  e  460  nui 

LOMETROS,    A  contar  DE  PORTO  ALEGRE. 

Recentemente,  isto  É,  em  agosto  de  1946, por  iniciati 
VA  DO  E)jMe  Sr.  Ministro  Clóvis  Pestana,  então  Secretario  das 
Obras  Publicas  do  Estado,  foram  contratados  com  o  EngS  Irineu 
Braga  os  estudos  de  uma  linha  de  Barreto  a  Passo  Fundo. 

Foi  f£IT0  o  reconhecimento  ate  Passo  Funqo,  na  exten 

SAO  DE  292  QUILÓMETROS,  OU  SEJAM  364  A  CONTAR  DE  PORTO  ALEGRÊ 
E   A   EXPLORAÇAQ   E   PROJETO  DO   TRECHO   ENTRE  BARRETO   E   A  TRAVESSIA 

DO  Rio  Taquar I ,  nas  proximidades  de  Ivíussum  com  a  extensão  de 
102  quilómetros. 

não  tendo  sido  julgado  conveniente  o  PROSSEGur-rtlTO 
DOS  TRABALHOS  DE  EXPLORAÇÃO  DE  MuSSUM  A  PaSSO  FuNDO,  POR  SE  A- 
PRESENT/^R  ESSE  TRECHO  EM  CONDIÇÕES  MUITO  PESADAS,  rQRAM  PROCE- 
DIDOS VÁRIOS  EÇTUDOS  DE  R ÇCONH EC I  MENTO  NA  REGIÃO,  INCLUSIVE  O 
LEVANTAMENTO  AEROF0T0GR;^METR  I  CO  DO  TRfCHO  ENTRE  MuSSUM  E  OES- 
TE, PELO  VALE  ÇO  GUAPORE  E  DE  MUSSUM  A  BARRA  DO  CARREIRO,  PELO 
VALE  DO  TaQUAR I . 

ÊSTE'  LEVANTAMENTO  NÃO  FOI  ,COMPLETADO  PORQUE  SOMENTE 
PELO  EXAME  DAS  FOTOGRAFIAS  FOI  POSSÍVEL  CHEGAR-SE  A  CONCLUsi^O 
DE  QUE  NÃO  SERIA  VIÁVEL  SEGUIR  O  TRAÇADO  PELO  VALE  DO  GUAPORE, 
DADO  O  SEU  CURSO  EXTREMAMENTE  SINUOSO  E  A  ASPEREZA  DA  REGiÃO. 

Em  FACE  DESSA  SITUAÇÃO,  FOI  JULGADO  CONVENI ENXE  O  RE 
CONHECIMENTO  DE  UM  NOVO  TRAÇADO^  PARTINDO  DA  ESTAÇÃO  CAI,  PAS- 
SANDO POR  MuSSUM,  PONTO  OÇRIGATORIO  DE  TODOS  OS  TRAÇADOS,  SU- 
BINDO  PELO  VALE  DO  TAQUAR  I  ,  ^PERCORRENDO   EM   SEGUIDA  O  VALE    „  DO 

Rio  Carreiro,  indo  a  Guaporé,  proximidades  de  Seçafim  Correa  e 
Passo  Fu^do,  com  a  extensão  provável  de  320  quilómetros,  a  con 
TAR  de  Porto  Alegre. 

Se  as  condições  deste  tríJçado  se  apresentarem  satis- 
fatórias,   COMO  tudo    indica,    a  região  serrana  FICAR^MAi^lS  APROXl 

mada  do  grande  cen-çro  consumidor  e  exportador  que  e  porto  ale- 
gre, de  340,  isto  e,  de  680  para  320  quilómetros'. 

Alem  disso  a  região  atravessada  por  este  traçado  e 

UMA  DAS  MAIS  ricas'  do  RIO  GRANDE. 

TÇATA-SE,  ASSIM,  DE  UMA  LINHA  DE  INCALCULÁVEIS  VAN- 
TAGENS económicas  para  o  Rio  Grande  e  para  o  Brasil. 

Essas  são  as  informações  em  traços  ligeiros    que  eu 
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TROUXE  E  QUE  TENHO  O  PRAZER  DE  PRESTíR,  EM  CARATER  SUCINTO,  AOS 
ILUSTRES  COLEGAS,    NESTA  REUNIÃO. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  Muito  agradeço  ao  Df.  Celso 
Pantoja  pelo  seu  trabalho  de  hoje,  conciso  preciso  e  exposto, 
de  uma,maneira  clara,  revelando  aquela  sua  reconhecida  capaci- 
DADE tÉcn ICA-ADM I N I ^TRAT I  VA  QUE  TODOS  NO  RiO  GrANDE  RECONHECEM, 
E  DEMONSTRADA  NOS  VÁRIOS  POSTOS  QUE  TEM  OCUPADO  NAQUELA  REDE, 
If^CLUSIVÇ  NA  SUA  DIREÇÃO  GERAL.  A  PAR  DE  SUA  COMPROVADA  COMPE- 
TÊNCIA, E  O  Dr.  Celso  Pantoja  um  dos  esforçados  engenheiros  d^ 

OUELA  FERROVIA,  PROCURANDO  ININTERRUPTAMENTE  TRABALHAR  PELO  PRO 
GRESSO   E   APERFEIÇOAMENTO  DAS   SUAS  DIVERSAS  LINHAS. 

COMO  EM  OyTRAS  REDES  DO  BRASIL,,  A  V I  AçÃO  FÉrrEA  DO 

Rio  Grande  do  Sul,  e  uma  verdadeira  colcha  de  retalhos. Rapida- 
mente, VOU  INDICAR  o  que  HAVIA  COM  AS  ESTRADAS  QE  FERRO  DO  RXO 
GfJANDE  DO  Sul,    que   foram  condensadas  na  ATUAL  REDE  DA  VlAÇAO 

Férrea. 

Em  primeiro  lugar,  havia  a  P.A.U.,  a  Porto  Alegre-U- 

RUGgA IANA, CUJA  CONSTRUÇÃO  COMEÇAVA  NA  MARGEM  DO  TAQUARI,  E  QUE 
NA   ÉPOCA  TDA   UNIFICAÇÃO     ALCANÇAVA   A   ESTAÇÃO  DO  CaCEQU  I  .DO  LADO 

DA  Serra  havia  a  "Sudoest  Bra|i  liei^ne'',  que  ia  de  Santa  Maria 
RUMO  A  Passo  Fundo,  em  condições  técnicas  precaríssimas,  como 
foi  demonstrado  com  precisão  e  brilhantismo  pelo  Dr.  Kantoja. 
PqR  outro  lado,  h/^via  yMA  construçÃq  iniciada  pelo  Governo  Fe- 
deral DE^CaCEQUI  a  BAGE,  E  QyE,  NA  EPOgA  DA  CONSOL I DAÇÃO,  1 A  DE 
CaCEQUI  as  PROXIMIDADES  DE  §A0  SEBASTIÃO.  HAVIA, AINDA,  UMA  ClA. 
INGLEZA,    QUE   FÇZ  A  CONSTRUÇÃO   E„TRAFEGAVA,    A  ESTRADA  DE  FERRO 

Rio  Grande-Bage.  Na  região  desporto  Alegre^  existia  uma  outra 
Cia.  Ingleza,  que  fazia  um  trafegq  entre  Porto  Alegre  e  Nova- 
Hamburgo,  num  percurso  de  40  quilómetros. 

PRECISO  acentuar  que  a  atu^l  estação  dç  Porto  Ale- 
gre, AINDA  E  A  mesma  DESSA  COMPANHIA  PORTO  ALEGR^  A  NOVA"  HAM- 
burgo, prevista  gara  servir  um  trecho  de  40  quilómetros  e  que 
hoje  serve  uma  rede  de  mais  de  3  500. 

Por  ax,  os  senhores  vem  as  dificulqades  enofjmes  com 

QUE   LUTA  A  VlAÇAO  FeRREA  PARA  MOVER   O   SEU  TRAFEGO.   ALEM  QE  NO- 

va-Hamburgo,  havia  uma  estrada  chamada  de  Nova-Hamburgo  a  Ta- 
quara, QUE  ERA  DE  PROPRIEDADÇ  DO  ESTADO  E  QUE  FOI  CONSTRUÍDA 
EM  CONDIÇÕES  PRECARÍSSIMAS  'ÇECN  I  CAMENTE,  EM  , FACE  DE  DEFICIÊNCIA 
DE   RECURSOS  FINANCEIROS,  ALEM  DE  TAQUARA,    HA  UMA   LINHA  PITOREJ 

CA,  QUE  VAI  DE  Taquara  a  Canela,  com  um  exo-çico  rabicho  para 
subir  em  zigue-zague,  a  fim  de  alcançar  o  termino  da  serra. 

O^govÊrno  do  Estado,  depois  cqnstruiu  também  a  C.B. 

A.C.,    ISTO   E   A   LINHA  DE  CaRLOS  BaRBOSA  A  ALFREDO  ChAVES,  ONDE 

concluída,  porque  a  ponta  dos  TRILHOS,  FICOU  EM  BeNTO  GONÇAL- 
VES. 

Isso  TUDO,    TEVE  UMA   PRIMEIRA  CQNDENSAÇÃO  EM_1905  COM 

A  "Cia.  Auxilier  des  Chemin  du  Fer  du^Bresil",  mas,  nÃo  era  a- 

INDA  uma  condensação    INTEGRAL,    POIS  JA  HAVIAM  OUTRAS   LI  NHÃS, DE 
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FORA  COMO  A  TAQUARA-CANELA   E  A  C. B.A.C.. 

Posteriormente,  em  1920,  o  Governo  Federal  fez  o  ar- 

RENDAMENIO  AO  GQVERNO  DO  ESTADO,  PARA  CONSOLIDAÇÃO  INTEGRAL  DE 
TQDA  A  REDE.  DA  I  ,  OS  SNR  ,  PODEM  VER  AS  B I  F I CULDADES  EXTRAORDI- 
NÁRIAS QUE  EXISTEM  NO, TRAFEGO  DAQUELA  REDE  SUL-R I OGRANDENSE,  E 
O  CAPITAL  ENORME  QUE  E  PRECISO  P/JRA  TORNAR  MAIS  OU  MENOS  UNI- 
FORME E  EM  RAZOÁVEIS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  GERAIS,  INCLUSIVE  E 
PRINCIPALMENTE  NUM  PONTO  CRITICO  NESSA  VARIANTE  QUE  O  DR  .  PaN- 
TOJA  CITOU,  A  SUBIDA  D^  SERR/^.  DE  FATO,  UMA  VARIANTE  BEM  ESTU- 
DADA AGORA  E  DE  E;$ECUÇA0  DIFÍCIL,  COMO  SEMPRE  OCORRE  NA  E.F., 
ONDE  O  QI5PENQIO  E  ENORME  PARA  REALIZAR  VÁRIOS  TRABALHOS, E  NEM 
SEMPRE  E  POSSÍVEL  UMA  CONCENTRAÇÃO  DE  ESCORÇOS.  TEM  HAVIDO  Vfj- 
RIAS  OPORTUNIDADES,  MAS,  TEM  HAVIDO  TAMBÉM  Ulv)A  CERT^  DISPERSÃO 
EM  QUE,  COMO  OUTRO  DIA  EXPLIQUEI,  A  VlAÇÃO  FERREA  NAO  TEM  RES- 
PONSABILIDADE, DECORRENDO  A  MESMA  DA  FALTA  DE  RECURSOS  E DE  UMA 
ASSISTÊNCIA  FINANCEIRA. 

Um  DOS  PONTQS  FOCALIZADOS  PELO  DR  .  PaNTOJA  E  QUE  EU 
PEÇO  PARA  FAZER  MEU,  E  A  NECESSIDADE  IMPRESCINDÍVEL  DA  VARIAN- 
TE DE  Ramiz  Galvão. 

Temos  a  variante, de  Barretq  de  um  lado,  que  trouxe 
uiy!  melhoramento  extraordinário  ao  trafego  entre  Santa  Maria  e 
Porto  Alegre,  fica^jos  entretanto,  engarrafados  lqgo  depois  pe- 
la PONTE  DE  TaQUARI  E  ESTA  VARIANTE.  O  DR  .  AYMORE  DRUMONp  QUE 
FOI  AUTOR  DOS  ESTUDOS  DA  yAR  I  i^NTE  DE  BARRETO,  E  QUETAMBEM  FOI 
ILUSTRADO  DIRETOR  DA  VlAÇAO  FERREA,  SEMPRE  SENTIU  ÇSTA  DIFI- 
CULDADE   E   PRECONIZOU   A   CONSTRUÇÃO  DAS  VARIAt^TES   ALEM  DE  SaNTO 

Amaro  rumo  a  Santa  Maria,  Dr.  Pantoja,  também  ex- ilustre  dire- 
tor DAQUELA  Viação,  hoje  com  a  responsabilidade  de  Chefe  de  De 
partamento  de  Obras  Novas,  proconiza  com  muita  sabedoria  essa 
necessidade  imprescindível  da  variante  de  Ramiz  Galvão.  A  ou- 
tra variante  QUE  S.S.,  focalizou,  foi  a  variante  de  Cerro  Cha- 
TO-Pedras  Altas.  Pedras  altas  com  os  Srs.  se  lembram,  foi  um 
ponto  que  teve  certa  predominância  Politica  no  Brasil,  em  di- 
versos períodos,    E  naquela  ocasião  XALVEZ,   foi   uma  das  CfiUSAS 

denão  seterconstrliido  a  variante.  La  existia  a  gçianja  modelo, - 
do  eminente  brasileiro  Dr.  Assis  Brasil,  e  o  governo  do  Estado 

DO  QUAL  aquele  ILUSTRE  CONTERRÂNEO  ERA  OPOSICIONISTA,  NATURAL- 
MENTE SEMPRE  VACILOU  EM  RETIRAR  A  ESTRADA  DE_FERR0  DAQUELAS  CE^ 
CANIAS,  PORQUE  PODERIA  PARECER  UMA  PERSIGUIÇfiO  POLITICA:  DAI 
TER„F IÇADO  UM  POUCO  ATRAZADA  AQUELA  CONSTRUÇÃO.  MaS,    AGORA  .  O 

GOVERNO  Federal  pretende  iniciar  os  serviços  dentro  de  um  mes. 

O  trabalho  de  construção  serÁ  feito  pof}  meios  mecanj, 

ZADOS,  DE  MANEIRA  A  TERMINA-LA  O  MAIS  BREVE  POSSÍVEL,  AGORA.HA 
UM  OUTRO  PONTO  IMPORTANTE  DA  LIGAÇÃO  DE  PASSO  FUNDO  A  PORTO  A- 
LEGRE,  PELA  QUAL  O  ILUSTRE  MINISTRO  D^  VlAÇAO  ENGENHEIRO  CLÓ- 
VIS Pestana,  ex-Secretar 10  de  Obras  Publicas  no  Rio  Grande  do 

SUL,  TEM  GRANI5E  entusiasmo,  ENTUSIASMO  DO  QUAL  EU  TAMBÉM,  PAR- 
TILHO DESDE  HA  MUITO  VENHO  ME  BATENDO  PELA  CONSTRUÇÃO  DESSA  LI 
GAÇÃO.  AgENAS,  QUANDO  O  DR  .  PaI^TOJA  FALOU,  Eg  NOTEI  UMA  FALTA 
DE  REFERENCIA  Á  BARRA  DO  JaCARE  PONTO  INTERMÉDIO  FIXADOR  DA  NO 
VA  DIRETRIZ  GERAL  DAS  LINHAS  NAS  EMENDAS  ORÇAMENTARIAS. 
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Dr.  CELSO  PANTOJA !  -  Barra  do  Jacaré  i  um  ponto  cara 

TERIZADO,  PORQUE  SE  PRETENDEU  FAZER  A  TRAVESSIA  NESSE  PONTO,PO- 
rÉm,   A  TRAVESSIA   FOI    FEITA  UM  QUILÓMETRO  E_POUCO  ALEM  DA  BaRRA 

DO  Jacaré,  nas  proximidades  de  Mussum.  Então,  para  caracteri- 
zar ESSE  PONTO,  CHAMOU-SE  BaRRA  DO  JaCArÉ  A  TRAVESSIA  DO  TaQUA 
rÍ  PARA  CHEGAR  A  MuSSUM. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  O  Dr.  Pantoja  não    poderÁ  no 

MOMENTO  ME    INFORMAR  O  CUSTO  ORÇADO  DA  NOVA  LINHA? 

Dr.  CELSO  PANTOJA :  -  Nos  primeiros  cem  quilómetros, 

QUE  VÃO  EXATAMENTE  DE  BaRRETO_ATÉ  MuSSUM,  A  LINHA  ESTA  ORÇADA 
EM  APROXIMADAMENTE  EM  UM  MILHÃO  E  QUINHENTOS  MIL  CRUZEIROS  POR 
QUILÓMETRO,    É  SEM  DUVIDA  UMA  LINHA  MUITO  PESADA. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO  !  -  TambÉm^esta  linha  estÁ  progra 
MADA  PELO  Governo  Federal  para  breve  início.  De  maneira,  que  a 
Viação  Férrea  terá,   espero  bem,  para  o  próximo  ano  um  auxilio 

eficaz  para  começar  a  concertar  AQUELA  COLCHA  DE  RETALHOS  QUE 
lÁ  existe,  E  que  existe  MAU  GRADO  A  VONTADE  DE  TODOS  NOS  DAQUE 
LES  PAGOS  E  QUE  NÃO  PODEMOS  FAZER.  OUTRA  COISA  SI  NÃO  ESPERAR. 
Mas,  ACREDITE  BEM  QUE  AGORA,  COMO  O  POSSÍVEL  AUXILIO  FINANCEl 
RO  DA  União,  A  INDA  COM  UM  AUXILIO  PROVÁVEL  DE  UMA  ^REV I  SÃO  DE  COJ^ 
TRATO,  POSSA  A  V^AÇÃO  FÉRREA  TER  AASISTÊncIA  TÉCNICA  FINAN- 
CEIRA, INDISPENSÁVEL  PARA  ENTRAR  NUM  REGIME  NORMAL  DE  EXPLORA- 
ÇÃO, BARATEANDO  O  S-IU  CUSTO  DE  TRANSPORTE,  ELIMINANDO  OS  SEUS 
DEFICITS. 

Eu  REITERO  MAIS  UMA  VEZ  AO  Dr,  PaNTOJA,   OS  MEUS  AGRA 
DECIMENTOS  E  VIVAMENTE  PELA  SUA  EXPOSIÇÃO  DE  HOJE. 

Dr.  CELSO  PANTOJA:  -  Passou  desaparpecebido  um  ponto 

IMPORTANTE  DA  MINHA  EXPOSIÇÃO,  QUE  JULGO  INTERESSANTE.  E!  sÔbRE 
o  REFORÇO  DAS  PONTES  NA  VlAÇÃO  FÉrREA.  As  NOSSA  PONTES  EM  GE- 
RAL,   FORAM  CONSTRUÍDAS  PARA  OITO,   NOVE  E  ATE  DEZ  TONELADAS  POR 

EIXO.  A  Viação  Férrea  hÁ  muitos  anos  programou  e  vem  executan- 
do,  COM  REGULARIDADE,   UM  SERVIÇO  DE  REFORÇO  DE  SUAS  PONTES. AtÉ 

hoje,  foram  reforçados  cento  e  setenta  vãos,  com  dois  mil  e  no 
vecentos  metros.  foram  empregadas  de  aço  novo  mil  e  quatrocen- 
tas toneladas,  e  de  aço  usado  duas  mil  e  quinhentas. 

Nessas  condições,  a  Viação  Férrea  hoje  dispõe  de  li- 

NHAS__COM  pontes  REFORÇADAS  PARA  DEZESSEIS  TONELADAS  POR  EIXO, 

DE  Porto  Alegre,  Santa  Maria  e  Passo  Fundo  até^o  extremo  norte- 
Marcelino  Ramos  -  de  Santa  Maria  e  CacequÍ,  atÉ  Rio^  Grande  e 
Pelotas,  ^dependendo ^APENAS  de  uma  ponte  para  ser  ate  o  Rio  Gra£J 
de,  que  É  a  ponte  mÓvel  de  São  Gonçalo, ^na  qual  jÁ  esta  também 
sendo^feito  o  serviço  de  reforço.  esse  é  um  programa  que  a  vla 

ÇÃO  FÉRREA  TEM   SEGUIDO  COM  GRANDE  VANTAGEM  PARA  O  SEU  TrÁfEGO, 
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iioje  pode-se  dizer  que,  nas  limhas  prihcipais,  o  trafego  se  po 
de  fazer  com  locomotivas  pesadas  de  16  toneladas  por  eixo  sen- 
do que,  a  mais  pesada  que  temos,  tem  treze  toneladas  por  éixo. 
fazerido  este  pequemimo  acréscimo,  eu  desejo,  muito  se[1sie.íu- 
zado,  agradecer  as  palavras  generosas  do  ilustre  engenheiro 
Dr,  í^rthur  Castilho,  que  nÓs  ferroviários  poderemos  considerar 
COMO  padrão  dos  engenheiros  ferroviários  do  Brasil,  e  que  tem 
prestado  realmente  com  dedicação  e  inteligência, serviços  ines- 
timáveis NÃO  SC  AO  Rio  Grande  do  Sul,  como  a  todo  Pais,  indis- 
tintamente, pela  maneira^como  tem  sempre  procurado  atender  AS 
solicitações  da  Viação  Férrea  e,  indo  muitas  vezes  alem  das 
solicitações  feitas,  fornecendo,  exponte-sua,  em  face  das  difx 
culdades  atravessadas,  recursos  que  vieram  aliviar  imensamente 

A  EUA  situação  grave  E  PREMENTE.  Eu ,  POIS,  SEM  QUERER  RETRI- 
BUIR AS  PALAVRAS  DE  MEU  ILUSTRADO  AMIGO  E  COLEGA,  DEVO  DECLA- 
RAR SKJCERAMENTE,  que  ele  hoje  É  um  dos  maiores  DEFENSORES  DAS 
VIAS   FÉRREAS  DA  NaçÃO. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO :-  Mu I TO  grato  ao  Dr.  Pamtoja 
pela^generosidade  de  suas  palavras;  no  momento  desejava  eu  um 
DOS  Últimos  esclarecimentos,  a  ponte  de  Taquari'  também  está  sen 

DO   reforçada?  ~ 

Dr.  CELSO  PANTOJA:  -  MÃo  foi  reforçada  ainda  pela  dí 
ficuldade  de  material  de  importação,  mas,  estÁ  programado  o  seu 
reforço,  e  É  a  Única  que  falta  naquela  linha. 

Dr.  ARTHUR  CASTH-HO :  -  Então,  mais  uma  vez  agradeço 
A  sua  boa  prova  de  amizade,  com  as  palavras  que  acabou  de  pro- 
ferir, demonstrando  o  seu  alto  espirito  generoso. 

Agradeço  a  todos  os  5nr.  representantes  que  deram  ho 
JE,  com  a  sua  presença  e_^a  sua  atuação,  uma  prova  de  sua  alta 
capacidade,  apreciável  sobre  todos  os  pontos  de  vista.  Estou 

BEM  certo  que   estarão  TODOS  PRONTOS  A  CONTINUAR,   ASSIM, NAS  PRO 

y.iKAS  Reuniões.- 

Amanhã  Ás  9,30,  serão  reiniciadas  sessões, devendo  F£ 
lar  os  representantes  da  RÊde  Mineira  de  Viação  e  da  Noroeste 
do  Brasil.  A  todos  mais  uma  vez  o  meu  muito  obrigado,e  declaro 
encerrada  a  sessão. 
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REGISTRO    DE  PRESENÇA 

PRESIDÊNCIA  -  Eng=  Arthur  Pereira  de  Castilho 
LISTA   DE  PRESENÇA 

DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng°  Virginio  Santa  Rosa 
Eng°  Agnelo  Albnqaerqae 

CONTADORIA  GERAL  DE  TRANSPORTES 

Eng°  Edmondo  Brandão  Pira  já 
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E.   F.   CENTRAL  DO  BRASIL 

Eng°  Urbano  Setembrino  de  Carvalho 

E.   F.  SOROCABANA 

Eng°  Durval  Mny  Laert 
Eng°  Ruy  Costa  Rodrigues 

GREAT  WESTERN  E  MOSSORÓ 

Eng°  Manoel  Leão 

CIA.  MOGIANA 

Eng°  Alvaro  Souza  Lima 

E.  F.  MADEIRA  MAMORÉ 

tag"  Benedito  Pio  Corrêa  Lima 


CIA.   PAULISTA  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

EnK°  Ernâni  Rezende  de  Andrade 

E.   F.  NOROESTE 

Eng°  Miguel  Marques  de  Souza 

E.   F.  ARARAQUÁRA 

Eng°  Rny  Costa  Rodrigues 

VIAÇÃO  FÉRREA  DO  R  I O  GRANDE  DO  SUL 

Aymoré  Drumond 
Celso  Pantoja 

E.   F.   DE  BRAGANÇA 

Eng°  Francisco  Coutinho 

E.   F.   DE  GOYÁZ  . 

Eng°  Alvaro  Cunha  Melo 

E.   F.   CENTRAL  DO  R I O  GRANDE  DO  NORTE 

Eng°  Hei  io  Lobo 

REDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

Eng°  Antonio  de  Melo  Silva 

Eng°  Dilermando  do  Couto  e  Silva 

VIAÇÃO  FÉRREA  LESTE  BRASILEIRO 

Eng°  Nelson  Spínola  Teixeira 

SECRETÁRIO 

Snr.    Newton  Moniz  Gonçalves 


-Dr.  AKTHUR  CASTILHO L  -  Esta  instalada  a  sessão. 


Antes  de  começarmos  normalmente  os  nossos  trabalhos, 

EU  DESEJO  comunicar  AOS  NOBRES  COLEGAS, UMAS  ALTERAÇÕES  QUE  FO- 
RAM feitas  NO  PROGRAMA  jÁ  ESTABELECIDO,  ASSIM,A  ORAÇÃO  DO  RE- 
PRESENTANTE DA  Central  do  Brasil,  a  seu  pedido,  fica  transfe- 
rida PARA  segunda- FE  liA.   Eu  CONSULTO  O  REPRESENTANTE  DA  ArARA- 

quara  se  pode  fazer  amanhã  a  sua  exposição. 

Dr.  OSWALDO  S.  ALMEIDA    representante  da  Araraoua 
RA  -  responde  afirmativamente. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO  -  Então  ficara  assim:  amanhã  6* 
Feira  -  Araraquara  e  Paulista;26  Feira-Central  do  BRAsa,  Cen- 
tral do  Rio  Grande  do  Norte  e  GoiÁz.  A  Leopoldina  tambÓi  ptDVu 

PARA  transferir  DE  TERÇA  PARA  QUARTA  FEIRA  A  SUA  _MAN  1  FESTAÇÃO 
ORAL  SOBRE  OS  ASSUNTOS  EM  FOCO.  CONSULTO  O  Dr.  LEÃO  SE  PODERIAS 
SAR  PARA  TERÇA  FEIRA  A  LEITURA  E  COMENTÁRIOS  DE  SEU  TRABALHO. 

Dr.  LE&05  -  Responde  pela  afirmativa. 
Dr.  ARTHUR  CASTILHO  !  -  Bem,  então  são  essas  as  defi- 

ÍIITIVAS  ALTERAÇÕES.  DOU  A  PALAVRA  Á  DELEGAÇÃO  DA  RÊDE  MINEIRA 

BE  Viação. 

Dr.  DILERMANDO  DO  COLTO  E  SILVA 
Representante  da  Rede  Mineira  de  \'iação 

SíiR.  Presidente. 

JteUS   ILUSTRES  colegas. 

I  -  A   formação  da  R.M.V.  ,   A   IMPORTÂNCIA  PARA  A  R.M.V. 
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DA  ELETRI Fl CAÇÃO  E  DA  REMODELAÇÃO  DOS  TRAÇADOS. 
SeJA-NOS  permitido  aqui    apreciar  O  QUE  NA  RÊde  Minej. 

RA  DE  Viação  tem  sido  feito  e  sua^administração  tem    em  vista, 

COM  referencia  À  ELETRI FICACÃO  E  À  REVISÃO  DOS  TRAÇADOS.  POSTO 
QUE  SEJA  UM  ASSUNTO  DA  ECONOMIA  INTERNA  DA  ESTRADA  QUE  AQUI  RE 
PRESENTAMOS,  ACREDITO  QUE  POSSA  SER  DE  INTERESSE  PELOS  VARIA- 
DOS ASPECTCS  QUE  APRESENTA,  TODOS  RELACIONADOS  COM  OS  ESTUDOS 
QUE   ESTA  DIGNA  COM I SSÃO  VEM  DEBATENDO. 

A  RÊde  Mineira  de  Viação,  com  seus  4  000  Km  de  linha 

E  SERVINDO  A  QUATRO  ESTADOS  DA  FEDERACÃO,  COMPÕEM-SE  DE  ANTI- 
GAS ferrovias  que,  construídas  COM  FINALIDADES  DIVERSAS  E  OR- 
GANIZADAS PARA  TEREM  VmA  AUTÓNOMA,  REUNI  RAM-SE,  SOB  A  INFLuÊN 
CIA  DE  VARIAS  CIRCUNSTANCIAS,   EM  UMA  UN 1  CA  ADMINISTRAÇÃO. 

í  A  RÊDE  UM  AGREGADO  DE  AO  TODO  NOVE  (9)  ANTIGAS  FE£ 

ROVI AS; 

1  -  A  Estrada  de  Ferro  Minas  e  Rio,  instalada  em  1884  com 

CAPITAIS    ingleses,    E  QUE   LIGOU   A  CiDADE      PAULISTA  DE 

Cruzeiro  (no  entroncamento  da  antiga  E.F.  D.  Pedro  i  i, 
HOJE  E.F.C.B.),  COM  as  cidades  Mineiras  de  TrÊs  Cora- 
ções E  DE  Campanha. 

2  -  A  Estrada  de  Ferro  SapucaÍ  -  (1891)  do  antigo  entron- 

camento DE  Soledade  (hoje  Ibatuba)  nos  trechos  das  a- 
fuAis  linhas  de  Barra  do  PiraÍ  e  de  SapucaÍ. 

3  -  A  Estrada  de  Ferro  Uuzambiimho  -  (1892).  No  prolonga  - 

mento  de  TrÊs  Corações  -  para  o  entroncamento  atual 
EM  Jure  ia,  com  a  Cia.  Mogiana  de  Estradas  de  Ferro. 

As  trÊs  estradas  tiveram  vida  independente  até  1910 
quando,  encampadas  pelo  GovÊrno_^Federal,  formaram  a  Cia.  de  E^ 
tradas  de  Ferro  Brasileiras  -  Rede  "Sul  Mineira. 

O  Governo  de  Minas,  em  1922,  arrendou  a  Rede  Sul  Mi- 
neira, E  jÁ  nesse  regime,  foram  incorporadas  à  RÊde  Sul  Minei- 
ra mais  trÊs  estradas: 

4  -  A  E.  F.  Trespontana 

5  -  "  "    "  Machadense 

6  -  "  "    "    S.  Gonçalo  do  SapucaÍ. 

Em  24  de  janeiro  de  1931,  com  a  assinatura  do  contra 
to  do  arrendamento  da  Estrada  de  Ferro  Oeste  de  Minas-  que  por 
sua  vez  abrangia  um  trecho  da  Estrada  de  Ferro  Goiás, ficou  con^ 
TITUIDA  A  RÊde  Mineira  de  Viação  que  passou  a  contar  em  sai  con 
junto  alem  da  RÊde  Sul  Mineira  e  da  Oeste  uma  outra  ferrovia  A 
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Estrada  de  Ferro  ParacatÚ,  coijstruida  peuo  Governo 

DE  Minas. 

Conjunto  assim  de  ferrovias  heterogéneas,  todas  cons 

TRUIDAS  EM  PRECÁRIAS   CONDIÇÕES,    E   EM  REJIÕES  MONTANHOSAS  -  ORA 

galgando  a  Serra  do  Mar  -  Na  "Oeste  de  Minas"  -  emti<c  Barra 
.Mansa  e  Angra  dos  Reis,  ora  a  Serra  da  Mantiqueira,  nos  tre- 
chos entre  Barra  Mansa  e  Augusto  Pestana,  entre  Cru7eiro  e  Pas 
SA  Quatro,  ^NA  linha  de  Barra  do  PiraÍ  (Serpa  do  Pacau),  na  li- 
nha Sapucai  -  onde  tem  seu  ponto  culminante,  a  1354  metros  de 
altitude  nas  proximidades  de  Maria  da  FÉ,  ora  transpondo  -  no 

traçado  de  ScHNOOR,    esse   grande  divisor  nuE   É  A  SeRRA  DO  URUdÚ 

-  Dificilmente  outra  ferrovia  do  nosso  Pais  tanto  depende  -  na 
SUA  economia  -  das  soluções  radicais  que  a^^ui  tÊm  sido  acerta- 
damente preconizadas:  a  remodelação  do  traçado  e  a  eletrifica- 

ÇÃO. 

II  -  A_preferÊncia  dada  Á  Eletr  I  fi  cação  tJOVAS  liga  - 

ÇÕES  FERROVIÁRIAS  -  MELHORAMENTOS  QUE  OBTIVERAM 
prioridade  de  REALIZAÇÃO, 

De^INICIO  TENHO  A  ESCLARECER  QUE  ATÉ  A  PRESENTE  DATA 
NA  R.M.V.,  tSdA  a  PREFERENCIA  TEM  SIDO  DADA  Á  ElETR  I  FI  CAÇÃO  E 
SOBRE  O  MUITO  QUE  NESSE  CAMPO  TEMOS  FEITO  £  PRETENDEMOS  FAZER- 
PIOMEIP.OS  QUE  SOMOS  DA  ELETR  I  FI  CAÇÃO  EM  ESTRADAS  DE  FERRO  -  DE 
BITOLA  DE  1,00  NO  NOSSO  PA  I S  -  MELHOR  D I  RA  O  MEU  ILUSTRE  COMP^ 
NHEIRO  DE   REPRESENTAÇÃO,   O  Eng2  AnTONIO  DE      MELO     3lLV/i,  QUE 

tem  sido  o  incansável  propugnador  ,e  realisador  de  tudo  quanto, 
diz  respeito  a  esses  trabalhos  na  nossa  ferrovia. 

Depois  dos  contratos  de  arrendamento,  premido  pelas 

DIFICULDADES  DE  ORDEM  FINANCEIRA  -  O  GOvÊrNO  DO  ESTADO  TEVE 
QUE  SOLUCIONAR  NA  R.M.V.  PROBLEMAS  QUE  DEMANDAVAM  MAIOR  URGÊN- 
CIA, E  ENTRE  OS  QUAIS  PODERÃO  SER  MENCIONADOS:  A  SUBSTITUIÇÃO 
DE  MAIS  DE  400  KMS  DE  LINHA  COM  TRILHOS  NOVOS;  A  UNIFICAÇÃO 
DOS  SISTEMAS  DE    FREIOS  (o  DE  AR  NOS  VEÍcULOS  DA  ANTIGA  REDE 

Sul  Mineira"  e  o  de  vÁcuo  nos  da  ex-_"Oeste");  a  construção  de 

CENTENAS  DE  OBRAS  d' ARTE}  A   REMODELAÇÃO  DE  EXTENSOS_TRECHOS  DE 

linhas  telegráficas  e  instalação  de  sete  (7)  estações  radio-e- 
missoras;  o  plantio  de  hortos  florestais  -  destacando-se  o  da 
Fazenda  da  Liberdade,  em  Azurita;  a  instalação  do  seleti vo,  ^e^j 
TRE  Cruzeiro  e  TrÊs  Corações  e  entre  Belo  Horizonte  e  Divinop^ 
Lís;  a  unificação  do  quadro  do  pessoal  e  regulamentos  das  antj. 
gas  estradas;  a  ampliação  das  grandes  Oficinas  do  Departamento 
DA  Mecânica,  em  DivinÓpolis;  a  construção  de  dezenas  de  edifí- 
cios de  estações,  entre  as  ouais  as  de  Varginha,  Tres  Corações 
S.Lourenço,  Caxambu,  Itajuba,  Aureliano  Mourão,  Itanhandu,  Sa- 
pucaÍ,  etc;  a  construção  de  Depósitos  de  locomotivas,  em  Ita- 
juba E  DivinÓpolis;  a  instalação  do  serviço  Hollerith,  nos  Tf^ 

BALHOS  DE  CONTABILIDADE   E  ESTATÍsTICA;    A   FABRICAÇÃO    DE  RODAS 
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DE  FERRO  FUNDIDO  EM  DIVINÓPOLISJ  A  AQUISIÇÃO  DE  MATERIAL  RODAtl 
TE  E  DE  TRAÇÃO;  O  CERCAMENTO  DAS  LINHAS,  E,  ACIMA  DE  TUDO,  O 
ROBUSTECIMENTO  DA  VIA  PERMANENTE  COM  O  LASTRAMENTO  COM  PEDRA 
BRITADA   E   COM  CASCALHO. 

Assim  f  que,  contando  na  data  do  arrendamento  compqu 

CO  MAIS  DE_^800  QUILÓMETROS  DE   LINHAS   EMPEDRADAS,    POSSUE  HOJE 

A  R.M.V.  cerca  DE  2.800  kms,  ou  sejam,  mais  de  70%  de  suas  li- 
nhas COM  ÊSSE  MELHORAMENTO.  SÓmENTE  EM  1932  E  1933  -  QUANDO 
EXERCI  AS  FUNÇÕES  DE  CHEFE  DA  LiNHA  DA  R.M.V.  -  NA  OeSTE  DE  Hl 
NAS  -  FORAM  LASTRADOS,  EM  APENAS  DOIS  ANOS  -  1932  E  1933  -MAIS 
DE  500  KMS  DE  LINHA.  ÉsSE  MELHORAMENTO  ERA  E  É  DE  TRANSCENDEN- 
TE IMPORTÂNCIA,  QUANDO  SE  CONSIDERA  QUE  A  R.M.  V.  DISPÕE  APE- 
NAS DE  10%  DE  TRILHOS  DE  PESO  SUPERIOR  A  25  KCS  POR  METRO  COR- 
RENTE, O  QUE  LEVOU  O  DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FER- 
RO A  PROGRAMAR,  NO  PLANO  DE  REAPARELHAMENTO  DAS  FERROVIAS  BRA- 
SILEIRAS, A  SUBSTITUIÇÃO  POR  TRILHOS  NOVOS  DE  1.700  KMS  DE  SU- 
AS LINHAS.  E  CONFIAMOS  QUE  ÊsSE  PROGRAMA  SErÁ  EM  BREVE  REALIS^ 
DO,  POIS  SEU  IDEALIZADOR,  O  NOSSO  PRESIDENTE  Dr.  ArTHUR  PEREI- 
RA DE  Castilho, ^TUDO  tem  feito  pelo  soerguimento  da  R.M.V., pe- 
lo QUE  também  nos  lhes  prestamos  o  tributo  de  nossa  gratidão. 

As  circunstancias  acima  indicadas  não  nos  proporcio- 
naram ensejo  À  realização  de  trabalhos  de  vulto,  com  referên- 
cia À  remodelação  dos  traçados,  mesmo  porque  a  Chefia  da  cons- 
trução, desde  a  data  do  arrendamento,  teve^que  empreender  en- 
tre outras  construções  a  de  duas  importantíssimas  ligações 
TrÊs  Corações  a  Lavras,  (com  96  Kms)  para  a  ligação  da  Capital 
COM  o^SuL  do  Estado  e  a  de  Patrocínio  a  Ouvidor,  com  180  Kms. 
Esta  Última  ligação  -  da  R.M.V.  com^a  E.F.  GoiÁs,  teve  lugar 
COM  o  lançamento  SOBRE  O  Rio  ParanaÍba,  de  majestosa  ponte  em, 

CONCRETO  armado   COM  150  METROS  DE   COMPRIMENTO,    COM  DOIS  ARCOS 

de  52  metros  de  vão. 

Apresentou  esta  constru£Ão,  concluída  em  1942    e  na 

MAIOR  parte  feita  SOB  ADMINISTRAÇÃO  DIrÉtA,  UM  CUSTO  POR  QUI- 
LÓMETRO DE  CERCA  DE  CrS  250.  000,00  E  FOI  PARA  NOS  MINEIROS  UM 
IMPORTANTÍSSIMO  PASSO  NA  "MARCHA  PARA  O  OesTE". 

I I I  -  Um  ESTUDO  DE  Revisão  de  Traçado  na  R.M.V. 
Entre  as  linhas  que  constituem  a  Rede  Mineira_de  Vi^ 

ÇÃO,  o  TRECHO  de  BeLO  HORIZONTE  A  DlVINOPOLIS  (ONDE  ESTÃO  CON- 
CENTRADAS Ás  Oficinas  do  Departamento  da  Mecânica  de  reparação 
E  construção  de  locomotivas  e  de  vagões)  destaca-se  hoje  como 
o  mais  importante, 

A  Capital  do  Estado,  possuindo  atualmente  uma  popul^ 
ÇÃO  superior  a  300.000  habitantes,  tem  exigido  de  modo  inten- 
so, como  é  natural,  o  concurso  do  transporte  ferroviário  para 
seu  vertiginoso  progresso. 
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O  TRECHO  EM  QUESTÃO  SERVE  AS_ I WPORTANTES  20MAS  FISIfi 
GRÁFICAS  DO  EsTADO  -   DO  CeDTRO,   DO  TRIANGULO,   DO  SuL,   DO  OCSTE, 

E  DO  Alto  Paraná Íba,  como  chave  das  diretrizes  bÁsicas:Belo  Ho-' 
RizoNTE  -  SÃO  Paulo  e  Belo  Horizonte  -  GoiÁs. 

Entretanto,  as  condições  técnicas  da  liuha  deixam  miji 

TO  ^  DESEJAR,  QUER  EM  PLAMTA,  QUER  EM  PERFIL.  TEM  CONSTITUÍDO, 
POIS,  UMA  PREOCUPAÇÃO  DAS  ADMINISTRAÇÕES  DA  R.M.V.  A  REVISÃO 
DO  TRAÇADO  DESSE  TRECHO,  Em  1946  DELIDEROU  A  DiRETORIA  A  ENTR^ 
GAR  OS  ESTUDOS  -  TENDO  O  MINISTÉRIO  DA  Vl  AÇÃO  AUTOR  I ZADO  QUE 
AS  DESPESAS  COM  OS  MESMOS  CORRESSEM  À  CONTA  DO  FuNDO  DE  MELHO- 
RAMENTOS -  AO  COMPETENTE  PROFISSIONAL,  ENGÊ  TaSSO  BENJAMIM  DA 
MOTTA,   QUE  TENDO  PERTENCIDO  AO  QUADRO  DOS  ENGENHEIROS  DA  ESTRA 

DA  -  ANTIGO  Chefe  da  Seção  TÉcnica  do  Departamento  da  Linha  - 
bem  conhece  a  região  e  todas  as  condições  do  assurito  entregue 
ao  seu  estudo. 

Dentre  as ^condições  técnicas  a  que, se  deve  subordi- 
nar A  nova  LINHA,    jÁ  PROJETADA,   DESTACAM-SE  AS  SEGUINTES: 

a)  raio  mÍnimo:    300  metros; 

b)  rampa  máxima  compensada:  quinze  milímetros  por  me 
tro  (1,5%),  empregada  excepcionalmente,  sendo  a 

taxa  de   "grades  "   NAS  CURVAS. 

I  =  15  -  0,65  G 

EM  milímetros  por  METRO,  SENDO  G  O  GRÀU  DA  CUR- 
VA; 

c)  CONCORDÂNCIA  HORIZONTAL  DAS  TANGENTES  E  CURVAS  DE 
RAIO  INFERIOR  A  600  METROS,  FEITA/OR  MEIO  DE  ES- 
PIRAIS DO  SISTEMA  TaLBOT,  COM  ACRÉSCIMO  DE  UM  GRAU 
POR  VINTE  METROS. 

O  PROJETO  FOI  ORGANIZADO  COM  O  MÁXIMO  DE  APROVEITA- 
MENTO DO  ATUAL  TRAÇADO,  OBEDECENDO,  POREM,  AS  CONDIÇÕES  TÉCNI- 
CAS ACIMA  INDICADAS. 

Entre  o  Km  O  (D i  v i  nÓpol  i  s)  e  o  Km  20,  sendo  esse  tr£ 

CHO  DE  TAXAS  DE  "GRADE"  FRACAS, -SERAO  QUASI  EXCLUSIVAMENTE  EM 
PLANTA  AS  MODIFICAÇÕES  A  FAZER, 

No  TRECHO  ENTRE  O  KM  20  E  O  KM  54,5  (ITaÚna)  A  VARI- 
ANTE EVITARÁ  DUAS  SERRAS:  A  DAS  Amo'rAS  E  A  DAS  TOCAS  E,  O  UUE 
É  IMPORTANTE  OBSERVAR,  EVITARA  UMA  PERDA  DE  ALTURA  DE  64-  ME- 
TROS ENTRE  O  Km  33,5  (Angicos)  e  a  garganta  das  Tocas, 

Na  serra  entre  ItaÚna  e  Azurita  (Km  71,5)  foi  obtida 
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UMA  l^INHA  DENTRO  DAS  CONDIÇÕES  PRE-ESTABELEC  IDAS,  COM  UM  TÚNEL 
DE  CERCA  DE  50Q  METROS  PARA  TFÍAVESSIA  DO  DIVISOR  E  COM  GRANDE, 
ENCURTAMENTO  SOBRE  A  LINHA  ATUAL  -  MAIS  DE  CINCO  (5)  QU I LOME- 
METROS. 

Entre  o  km  ■^I,^  e  o  km  92_a  linha  acompanharíÁ^o  tra- 
çado ATUAL,  DESCENDO  AS  AGUAS  QU/  vÃO  TER  AO  RiO  PaR^OPÉbA.  NO 
ESTUDO  FEITO  FOI  PROJETADA  A  TRAVESSIA  DO  R|0  PaRAOPEBA  EM"GR^ 
DE"   MAIS   ELEVADO,    TtNDO-SE   EM  V^STA  O  PROJETO  DA  ClA.FOÇÇA  E 

Luz  DE  Minas  Gerais  de  instalação  de  uma  Unisa  h idro-eletr ica, 

A  jusante,  PELO  ÇUE  CONTRIBUÍRA  ESSA  ClA.COM  PARTE  DAS  DESPE- 
ZAS   PARA  A   ELEVAÇÃO  UO   '\IVEL   E   CONSTRUÇÃO  DA   NOVA  PONTE, 

No  TRECHO  ENTRE  O  KM  92  E  O  KMJIO,  OUE  A  ATUAL  LI- 
NHA DESCE  COM  RAMPAS  DE  0,020  E  0,Q185  NÃO  COMPENSADAS,  A  NO- 
VA LINHA  FOI  PROJETADA  C.IM  RAMPA  MEDIA  DE  0,0135  (1,5%  COMPEN- 
SADA). 

E^NTRE  O  Km  110  E^o  Km  126,5  (bernardo  Monte iro)a  li- 
nha ATUAL  SOBE  0  VALE  DO  CÓRREGO  EmBIRUSSÚ,  PERCORRENDO  A  CHA- 
MADA Serra  do  EmbirassÚ,  que  constitue,  depois  da  Serra  de  I- 
taÚna  o  trecho  mais  pesado ^e  de  piores  condições  técnicas  en- 
tre Belo  Horizonte  e  DivinÓpolis,  com  curvas  de  pequenos  raios 
e^rampa  de  2%  NÃO  compensada;  a  nova  linha  ficará  apenas  com 
cÊrca  de  2  quilómetros  de  linha  pesada. 

Finalmente,  entre  Bernardo  Monteiro  e  o  Km  142,70  nas 
proximidades  de  Belo  Horizonte,  a  linha  muito  será  melhoradaem 
perfil  e  planta. 

A  estação  terminal  da  R.M.V.  em  Belo  Horizonte  deve- 
ra SER  LOCALIZADA  NAS  PROXIMIDADES  DA  FAZENDA  DA  GAMELE I  RA ;DEJ 
SE  MODO  FICARA  SOLUCIONADO  UM  ATUAL  GR^VE  PROBLEMA  PARA  A  NOS- 
SA  FERROVIA,    RELACIONADO  COM   SU^   ESTAçÃo   EM  BELO  HOR I ZONTE, PR£ 

sentemente  com  insignificante  pátio,  apertado  pelas  linhas  da 
Central  do  Brasi l. 

O  NOVO  LOCAL  poderá  TAMbÉm  SERVIR  Á  ESTAÇÃO  DE  BELO 
HORIZONTE  DA  NOVA  FÇRROVIA  OUE  O  DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ES- 
TRADAS DE  Ferro  esta  construindo,  para  a  liGiJção  Bçlo  Horizon- 
te -  Peçanha,  e ^a  construção  de  uma  estação  única  e  assunto  PA 

RA  o  QUAL   SOLICÍTO   A   ATENÇÃO  DOS  DIGNOS   COLEGAS  DO  D.N.É.F.  ~ 

A  Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil  terÁ  o  maior  in 

TERESSE  nessa  MUDANÇA  DA  ESTAÇÃO  D/J  R.M.V.  EM  BELO  HORIZONTE  7 
PELA  OPORTUNIDADE  DE   AMPLIAR    SEU   PÁTIO   E  MELHORAR   SEUS  SERVI  - 

ços  NA  Capital  Mineira. 


-  ORÇAMENTO  - 


1  -  Trecho  entre  DivinÓpolis  e  ItaÚna. 

JÁ   EXISTE   o  orçamento   PARA  A  REVIsÃO  DO   TRAÇADO  NES- 
SE TRECHO,  elevando-se  A  CR$  52.423.048,30  numa  extensão  de 
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52.781,70  M.I.,   DANDO  A  MEDIA  DE  CRS  993.218,07   POR  CUILÔUETRO. 

2  -  Trecho  entre  ItaÚna  e  Azurita. 

0_orçamento,  incluindo  o  tijnel,  é  de  crs22.016.187  8c 
numa  extensão  de  16.600  m.1.  com  a  media  de  cr$  1  .326.276l00 
por  quilómetro. 


3  -  No  -[RECHO   ENTRE   Q  KM  71,5  (AzuRITa)  E  BELO  HOR  I  Z0NTE(14^7) 
A  MEDIA  POR   QUILÓMETRO  PODE   SER   ESTIMADA  EM  CR$  900.000, 0(\ 

O  CUSTO  TOTAL  DA  REvisio  SErÁ  DE  CRS  131.239.236^00 
OU  SEJAM  CR$  926.694,00  por  quilómetro,  incluindo-se  o  emprego 

DE  NOV.OS  TRILHOS. 

o  NUMERO  DE  TQNELADaS-KM  BRUTAS  REBOCADAS  NESSE  TRE- 
CHO E  MENSALMENTE,  EM  MEDIA,  DE  66.309  OU  SEJAM  2.210  DIARIA- 
MENTE, 

A  CAPACIDADE  DESSA  LINHA  ESTA  LONGÇ  DE  SER  ESGOTADA, 
POIS   E   SUPERIOR   A  6.000  TONELADAS     BRUTAS  DIÁRIAS  NOS  DOIS  SEÍ[ 

TIDOS.  Todavia,  estudos  feitos  recentemente  pelo_nosso  colegai 
engS  Antonio  de  Mello  Silva,  D. D.  Chefe^da  Divisão  de  Eletriej. 
CAçÃo  da^R.M.V.,  demonstraram  a  conveniência  da    eletr i ficaçao 

PRE\(IA  desse  TRECHQ.  DO  MEU  PONTO  DE  VISTA  "t^SOAL  JULGO  A 
FAVOR  DESSA  PREFERENCIA  PELA  ELETR I F I CAÇÃO  PREVIA  MILITA,  ÇRIN 
CIPALMENTE,  O  FACTO  DE  , QUE  A  R.M.V.  ÇODE  06T£R_A  ENERGIA  ELETrJ 
CA  EM  CONDIÇÕES  FAVORÁVEIS,  GIJAÇAS  A  INSTALAÇÃO,  EU  PLENO  FUN- 
CIONAMENTO, DA  Usina  Hidro  Eletr i ca  do  Gafanhoto,  em  Divinopo- 

LIS,    DE   propriedade  DO  ESTADO  DE  MiNAS. 

As  CONDIÇÕES   PROvÁvEIg   PARA  A  OBTENÇÃO  DA  ENERGIA  E- 

lÉtrica  DA  Usina  do  Gafanhoto  sao  em  resumo  às  seguintes: 

a)  -  A. R.M.V.  FORNECERA  DOIS  TRANSFORMADORES  DE  2500 
K.V.A,  gE  POTENCiô  APARENTE  NOMINAL  E  RESPECTIVOS  APARELHOS  DE 
INDICAÇÃO,    PROTEÇÃO   E  MANOBRAS. 

Um  DESSES   TRANSFORMADORES   SErÁ   INSTALADO  JUNTO  AO 

Parque  Industrial  de  Belo  Horizonte,  devendo  receber  a  corren 
TE  das  barsas  de  6.600  volts  elevando  esta  tensão  para    33. oco 

VOLTS. 

o  outro  transformador  será  instalado  junto  a  usinado 

Gafanhoto,  para  ser  ligado  as  barras  de  88.000  volts,  reduzin- 
do  ESTA  TENSÃO   PARA  SS.OtX)  VOLTs; 

b)  -  A  R.M»V.  PAGARA  A  ENERGIA  ElÉtRIGA  PELA  APLICA- 
ÇÃO DÇ  UMA  TAXA  DE  CERCA  DE  CRS  2C',00  POR  QUILO-WATT  QE  POTEN- 
CIA MÁXIMA  OU  PONTi  DE  CARGA,  DE  CADA  POSIO,  DE  DURAÇÃO  IGUAL 
OU  SUPERIOR  A  10  MPíUTOS,  VERIFICADA  NO  MES  ANTERIOR  E  MAIS 
UMA  TAXA  DE  POIS  CENTAVOS  (CR*  0,20)  POR  QU I  LO-WATT-HORA  DE 
ENERGIA  MEDIDA  NO   ULTIMO  Ii  I  A  DO  MES  ANTERIOR. 

A  POTENCIA   E   A   ENERGIA     SErÃO  MEDIDAS  OU  CALCULADAS, 
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DO  LADO  DA  TENSÃO  DE  33.000  VOLTS.  DeSSE  MODO,  SEGUNDO  OS 
CÁLCULOS  DO  ENG2  MeLLO  SILVA,  MESMO  APOIADOS  NAS  PIORES  H I POT£ 
SES  DE   FATOR  DE   CARGA,    AS  DESPEZAS     VÃO  VARIAR.      ANUALIHtNTE  DE 

CR$  7§6.000,00  EM  1949  a  CR$  1.205.200,00  em  1968,com  os  cus- 
tos MÉDIOS   PONDERADOS  POR  QU 1 LO-WATT-HORA,   DE  CR$  O, 128  (1949) 

A  CfJ$0,098  (1968).A  capacidade  da  linha  depois  de  eletrificada 

SERA  elevada  PARA  11,000  TONELADAS  ÇRUTAS  D  I  AR  I  AS, SUF 1 C I ÇNTES, 
PARA  A  PREVISÃO  DE  UM  AUMENTO  DE  TRAFEGO  EM  UM  LONGO  PEglODO  . 
TuDO,  NESSE  CASO  PARTICULAR,  ACONSELHAt,PO  I  S,QUE  A  REVISiJO  DO 
TRAÇADO  TENHA  PRIORIDADE  A  ELETR I F I CAÇAO;  SEU  CUSTO  SERA  DE  , 
APROXIMAfiAMENTE,  CRS48. 000.000,00-  OU  SEJAM  CRS  3O8.Q0O,O0 
POR  QUILÓMETRO  -  E  IN£ERIOR,  PORTANDO,  AO  CUSTO  DA  RE\/ISAO  DO 
TRAÇADO  DE  UMA  IMPORTÂNCIA  QUE  SE  El-EVA'  A  CR|  52.000.000,00 
(deduzi NDO-SE  O  CUSTO  DA  SUBSTITUIÇÃO  DE  TRILHOs). 

E  ÁS  ECONOMIAS  DE  COMBUSTÍVEL  RESULTANTES  PERMITIRÃO 
DE   FUTURO,    A   REMODELAÇÃO  DO  TRAÇADO. 

IV  -  O   ALARGAMENTO  DA  BITOLA  ENTRE  BIVInÓpOLIS   E  LA- 
VRAS. 

Outro  trecho  da  R.M.V.  em  que  pqde  ser  estabelecido, 

UM  EStUDO  comparativo  ENTRE  A  ELETR  I  F I  CAÇAO  !E  A  RENOVAÇÃO  DE 
traçado   ENCONTRA-SE   N$   LINHA  DA, BI  TOLA  DE  0,76  ENTRE  AS  CIDA  - 

des  mineiras  de  divinopolis  e  lavras. 

Antes  de  tudo  convém  mencionar  os  motivos  de  ordem  , 
tecmica  e  económica^  que  acqnselham  a  realização  do  alargamcnts) 
para  a  bitola  de  1,00  m.  desse  trecho  de  linha  de  bitola  de 
0,76  M. 

I  -  Redução  de  distancia 


A  REDUÇÃQ  DE  DISTANCIAS   ENTRE  A  CaPITAL  DO  ESTADO  E 

Sul. DE  MINA5  e  o  Porto  de  Angra  dos  Reis,  com  o  alargamenito  im 

BITOLA,    SERA  DA  SEGUINTE  ORDEMS 

PERCUÇSO   PELA  BITOLA  DE  1,00  M  iENTRE 

CiviNOPOLis  E  Alvaro  Botelho.  .....       337 .€S0  ims 

PERCUÇSO   pela  BIIT0LA  UE  0,76  '»  ENiTRE 

DiviNOPOLis  E  Alvaro  Botel«o..   196.2E8  ws 

PIferInça.   141.351  m 

Somente  essa  grande  REDUçíb  de  distancias  rerreseNiT» 
justificativa  suficiente  de  realização  de  tal  oçra.  E  com  o  im 
vo  traçado  essa  diferença  de  pçrcurso  ainda  sera  maior  ou  sej^ 
DE  175,550  metros,  entre  Divinopolis  e  Costa  Pinto  (via  Wíbwv^ 

ma}   E   entre   essas  mesmas   estações,    com  o  alargamento  Í0A  BilIFOiLA 

DE  0,75,  supondo  a  remodelação  do  traçado. 

£  CONvÉm  MENCIONATi  QUE  lUM  GR/ÍIIDIE  VOlJUME  DAS  mERCmO- 
RIAS  transportadas  PELAS  LINHAR  DE  BITOLA  BE ,1,00  IM,  NOS  IDOiS 
SENTIDOS,   ENTRE  LaVRAS  E  DiVil  NOPOLIS,  RENDEM  A  lESTRKDA  FRETES 
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QUE  SAO  CALCULADOS  PARA  0  MENOR  PERCURSO  -  PELAS  LINHAS  DA  BI- 
TOLA DE  0,76  -   EM  VIRTUDE  DE  DISPOSITIVO  DO  REGULAMENTO  GeRAL 

DE  Transportes. 

I I  -  Padronização 


Todo  trabalho  feiio  no  sentido  da  unificação  das  ai- 

TOLAS  das  linhas  DA  R.M.V.  Ç  MELHORAMENTO  DE  EVIDENTE  RELEVÂN- 
CIA, UMA  VEZ  QUE  DET ERM I  MARANA  SUPRESSÃO  DE  UMA  GRANDE  SÉrieDE 
INCONVENIENTES  DE  ORDEM  ECONÓMICA  RELACIONADOS  COM  A  FALTA  DE 
PADRONIZAÇÃO  DO  MATERIAL. 

Ml-  Plano  Nacional  de  Viação  -  Linha  de  grande  va- 
lor ESTRATÉGICO. 

,  SerA  ATENDIDO  MELHOR  O  PLANO  NACIONí^L  DE  VlAçÃO  EM 
QUE  ESTA  incluído  O  TRECHO  EM  APREÇO,  QUE  SERA  A  COMUNICAÇÃO  , 
MAIS  Dl  RETA,  EM  BITOLA  DE  1,00  M,  ENTÇ^E  O  NORTE  E  O  SuL  DO  NO^ 
30  Pais,    E,    portanto,   de   evidente  valor  para  a   segurança  NAClO 

nal. 

IV  -  Regularidade  na  circulação  dos  trens 

A  travessÍí)  do  Rio  Grande  não  terÁ  mais  lugar  em^Ri- 
beirÃo  Vermelho,  porem,  em, local  mais  alto,  evitando-se  desse 
moço  as  interrupções  de  trafego  verificadas  pelas  enchentes  p^ 

RIODICAS  daquele  RIO. 

V  -  Ligação  direta  com  São  Paulo 

Pelo  mapa  observa-se  que  a  execuçÃo_desse  alargamen- 
to E  TAMBEM^OBRA  PRELIMINAR  PARA  AS  COMUNICAÇÕES  V I SANCO  SÃO 
PAU^O   E   o  PQRTO  de  §ANT0S;   as  obras  QOMPLEMENTÁRES   SERAO  AS  LJ. 

GAÇOES  -  Tres  Corações  -_Campanha,  Sao  Qonçalo,-  Çouso  Alegre- 
Bande I rantes.  a  construção  dessas  ligações  sera  facil;  na  ex- 

TENSÃQ   principal  -  QU^;  E   ENTRE  BANDEIRANTES   E  POUSO  ALEGRE 
COM  CEgCA  DE  120  QUILÓMETROS  -  ÁS   LINHAS  PARTI  RÃO  DA  CO^A  850 

(estação  DE  Bandeirantes)  seguindo  o  vale  do  Rio  Jaguari,  pro- 

SÇGUINDO  pelo  JEU   afluente  CAMANDUCAIA   E  PELA5  CABECEIRAS  fiO 

Córrego  das  Areias,  ate  atingir  o  divisor  de  aguas,  na  cqta 
1.100  agrox  imadamente  e  tudo  numa  extensão  de  quarenta  quil0m£ 
tros;  dí;sse  divisor  prosseguindo  pelo  vale  do  Rio  Itaim,  nos 
80  quilómetros  resultantes,  na  direção  de  Pouso  Alegre. 

Ficaria,  assim,  constituída  uma_linha  moderna, de  bi- 
tola Única  de  1,00  m,  apresei^tawdo  condições  p^ra  o  alargamen- 
to  PARA  bitola  de  1,60  M   em  OTIMAS  condições  técnicas,  ATINGirj 

DO  os  limites  de  Sao  Paulo  e  entroncando , com  a  Sao  Paulo  Rail- 
WAY  EM  Bandeirantes,  o  que,  em  ultima  analise,  representa  uma 
nova  comunicação  do  litoral  com  a  Capital  de  Minas  e  com  o  Br^ 
s I L  Central. 


Nesse  trecho  a  remodelação  do  traçado  se  impoe,  quaíI 
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DO  S.E  PROCEDER  O  ALARGAMENTO,  PO  I  S  Ás  CONDIÇÕES  DESSA  LINHA  DE 
BIfOLA  DE  0,76  M  SE  APRESENTAM  COM  RAIOS  EM  GERAL  -NOS  TRECHOS 
críticos^  variando  de  gO  a  70  metros  E  RAMPAS  SUPERIORES  A  2%m 
Ao  CONTRARIO  DA  SITUAÇÃO  REFERENTE  AO  PRIMEIRO  TRECHO  QUE  ANA- 
LISAMOS, AQUI  DEVE  SER  A  ELÇTR I F I CAçÃO  ADIADA  E  PREFERIDA  A  SO 
LUÇAO  DO  , ALARGAMENTO  DA  BITOLA  COM  A  MELHOR  |-A  DO  TRAÇADO,  DEVÊ 
MOS',    POREM,    NOS   RECORDAR  DAS   PALAVRAS  DO   ENGENHEIRO  AYROSA  GAL 

vão: 

"Sob  o  PONTO  DE  VISTA  SOCIAL,  E  CLAÇO  QUE  SE  DEVETER 
EM  VISTA  QUE  0_AUMENTO  DA  RENDA  LIQUIDA  PROVENIEN- 
TE DA  REMODELAÇÃO  SEJA  SUPERIOR  AOS  ENCARGOS  DO  CA- 
PITAL A   EMPREGAR   NAS   RESPECTIVAS  OBRAS". 

SÃO,  POREM,  DO  MESMO  ENGENHEIRO  AS  OBSERVAÇÕES  OPOR- 
TUNAS! "O  DINHEIRO  EMPREGADO  NA  TERRAPLENAGEM  E  NAS  OBR/JS  D'A£ 
TE  CORRENTES   FICA  QUASE   TODO   NA   ZONA  DA'  ESTRADA"   E  TAMBÉM! 

"ATUALMENTE,  PARA  VENCER  A  CONCORRÊNCIA  NAS  A  U  TO -V  IAS 
TODAS  AS  PREOCUPAÇÕES  SE  CONCENTRAM  NAS  VELOCIDADES 
A  GRANDE  VELOCIDADE  EXIGE  EXCELENTES  CONDIÇÕES  DE 
ALINHAMENTOS  E  SUAVIDADE  NOS  DECLIVES.  COM  O  AUMEN- 
TO DE  VELOCIDADE  SE  OBTÉM  EV I DENTEMENT E ,0  AUMENTO  , 
DA  CAPACIDADE  DA  EsTRADA:  COM  Q  MESMO  NUMERO  DE  LO- 
COMOTIVAS PODEM  CORRER  MAIOR  NUMERO  DE  TRENS  E  POR 
CONSEGUINTE  MAIOR  TONELAGEM  NO  MESMO-ESPAÇO  DE  TEM- 
PO." 

,  O  ASSUNTO  QUE  ESTAMOS  FOCALIZANDO  É  OBJETO  DE  UM  NO 

TAVEL  ESCUDO  POR  PARTE  DESSE  GRANDE  MESTRE  DA  ENGENHARIA  NAC lÕ 
NAL  QUE   E  O  Dr  .  Lu  I  Z  A. MENDONÇA  JuNIOR:   AI^T  I  GO  DIRETOR  DA  E.FT 

sorocabana,  ex-sup  er  i  te  ndente  da  e.f.vltoria  a  m  i  nas  ,  atual  sil 
per  i ntendentç  da  cla.  mog i  ana  de  e.  de  ferro,  e  professor  da 
Escola  Politécnica  de  Sao  Paulo: 

"O  ASPECTO  económico  DA  REV I sÃO  DOS  TRAÇADOS  DAS  ES- 
tradas de  ferro", 

Seu  estudo  ele  o  inicia_lembrando  que  o  saudoso. pro- 
fessor Gaspar  Ricardo,  na  d i âcussÃo_DAs  teses  apresentadas  Pt- 
los  engenheiros  Oscar  Guimarães,  João  Batista  Vasques  e  Josç 
Ayrosa  Galvão  no  Congresso  de  Engenharia  e  Legislação  Ferrovi^ 
RIA  realizado  em  Campinas  em  1935,  declarou: 

"Discordo  das  opiniões  dos  que  me  precederam  C"s  au- 
tores das  teses)  porquan-[o,  sçgundo  o  meu  ponto  de 
vista,  o  traçado  ferroviário  e  sempre  função  dq  ele 

MENTO   ECONOMICOi   ASSIM   E  QUE,    O  ÇAP I TAt  NECESSARloJ 

para  a  construção  e  a  renda  provável  sao,dois  ele  - 
mentos  que  cerceiam  o  engenheiro  ferroviário,  nos 
seus  projetos". 

são  muito  precisas  as  observações  do  preclaro  mestre 
Luiz  Mendonça  Júnior: 
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"  I  NFEL  I  ZMENXE  A  COMPAl^AÇAO  DE  TRAÇADOSiSOB  O  PONTO  DC 
VISTA  ECONÓMICO,  NAO  TENl  SIDO  ESTUDADO  COM  O  NECES- 
SÁRIO CUIDADO.  LiMITA-SE  A  MAIORIA  DOS  AUTORES  Á 
COMPARAÇÃO  APENAS  SOB  O  PONTO  DE  VISTA  DO  TRAÇACO 
MEÇANICO,  COEFICIENTE  VlfJTUAL.  NESSE  PARTICULAR  SAO 
{INÚMERAS  AS  FORMULAS  E  MÇTODOS  ADOTADOS  SENDO,  ENTRE 
NOS,  MUITO  EMPREGADA  A  FORMULA  DE  CARLOS  STEVENSON, 
Mas  O  CONCEITj  do  comprimento  VIRTUAL.  SOB  O  PONTO 
DE  VISTA  ECONÓMICO.  POUCO  EXPRIME.  BA^TA  DIZER  QuÊ 
NAO.LEVA  EM  CONTA  A  INTENSIDADE  DE  TRAFEGO,  FATOR  L 
CONOMICO  PREPONDERANTE". 

O   PROBLEMA  O  DR.LuIZ  MENDONÇA  O   ENQUADRA  NOS  SEGUIN- 
TES tÊrmos: 

"CONHECIDAS  A  INTENSIDADE  DÇ  TRAFEGO  DE  UMA  LINHA  E 
AS  SUAS  ATUAIS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS,  QUAL  O  CAPITâLÍJê 
XIMO  A  SER  ECON0MICAMENTE_EMPRÇGADO  NA  CONSTRUÇÃO  EE 
UM  NOVO  TRAÇADO  DE  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  MELHORES". 


E  chamando: 

K  =  O  CAPITAL  (em  cruzeiros)  POR   KM  DE   LINHA  A  SER 

~     empregado  no  novo  traçado; 

b  =  o  custo  de  tração  e  movimento  do  trem-qu i lometro 
(em  cruzeiros); 

x  =  a  tonelagem  bruta  rebocada  por  ano  e  por  km  nos 

DOIS   SENTIDOS  (em  TONELADAs); 
P  =  O  pÊsO  TOTAL  DA   LOCOMOTIVA   EM  ORDEM  DE  MARCHaCeM 

~  toneladas); 

t  1    =  a   resistência  adicional  Á  TRAÇÃO  DO  PRIMEIRO  TR^ 

çado  (em  quilos  por  tonelada); 
■f  2  =  idem,  idem,  do  segundo  traçado 

ESTABELECEU  O  ILUSTRE  MESTRE  A  FORMULA  GERAL  QUE  CONS I ÇERA  VA- 
LIDA PARA  AS   ESTRADAS  DE   FERRO  BRASILEIRAS  DE   BITOLA  MÉTRICA. 


18,75  D  T 


4      +  f  1  -4      *  i  2 


121  =  r  121 


Apoiado  em  estudo  tÃo  objetivo,  temos  elementos  pa- 
ra CONSIDERAR  O  CASO   PARTICULAR  DA  R.M.V.,    EM  APREÇO. 

Do  QUADRO  ATUAL   DE   LOCOMOTIVAS,   TIRAMOS  O  DADO: 

P  =  78  TONELADAS 
QUANTO  AO  VALOR   EM  MEDIA  DE  d;   EM  1947  AS  DESPESASDE 
TRAÇÃO   E  MOVIMENTO  FORAM: 
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1  -  COMBUSJIVEL    41.537.426,40 

2  -  CONDUÇÃO  DE   LOCOMOTIVAS,   9.008.650,60 

3  -  ABASTgCI MENTO, CONSERVAÇÃO   E  RE- 

PARAÇÃO DE   LOCOMOTIVAS   NOS  DE- 
PÓSITOS t   2.541.090,50 

4  -  ILUMIMASAO   200.000,00 

5  -  REPARAÇÃO  DE   LOCOMOTIVAS  NAS  0- 

FICINAS   13.733.921,60 

6  -  PESSOAL  E  MATERIAL  DOS  TRENS...  2.676.822,20 

SOMA..,   69.697.911,30 

O  NUMERO     TOTAL     D^     TRENS-KM   ,EM     1946  ATINGIU  A 

7.261.000;  PODEREMOS  ADOTAR  ESSE  MESMO  NUMERO,  APROXIMADAMENTE, 
PARA  O   EXERCTCIO  DE   1947   E  TEREMOS! 

D=       69.697.911,30    =     CRS  9,59 
7.261  .OCO 

Teremos  então  na  formula  geral: 

K     2,30    Tf4       *  f  ^      -  4+f2 


f  121      -  í  1  121  -  f  2 

(1)  -  QUANTO,Á  TONELAGEM  BRUTA  REBOÇADA  NOS  DOIS  SEN 
TIDOS  (que  ATU^LMENTE  E  PEQUENA;  235.000  EM  MEDIA  POR  ANO,  DE- 
VIDg  AS  CONDIÇÕES  DA  BITOLA  DE  O, '^6)  NO  CASO  DO  ALARGAMENTQ  PO 
DERA   SEf^,   DE   PRINCÍPIO,    AVALIADA  A  BASE  DO  TRECHO  DE  DlVINOPO- 

Lis  A  Belo  Horizdnte,  ou  sejam  801.959  tons.  brutas  por  km, 

,  Avaliando  o,  crescimentq  do  trafego  dç  5%  (crescimen- 
to aritmético),   daqui   a  15  ANOS   ESSE  VALOR  SERÁ! 

1  =  1.75  x  801.959    =  1.403.428. 

(2)  -  Valor  1.  As  condições  técnicas  desse  trecho  , 

sAo: 

rampa  mÁxima   2,5% 

RAIO  mínimo  .60,00  M. 

donde 

ti    =    37,5  kg/ton. 

Para  rampa  máxima  de  1,0%  e  raio  de  300  M. 
t2    =  12,2 

K<^,30    X  1.403,428  x  0,34  -        CR$  1.097.480,70 


V 

\ 


! 


Esse  calculo  í  feito  com  pessimismo,  pois  as  mais  am 

PLAS  PERSPECTIVAS  PODEM  SER  AGUARDADAS  DESSE  TRECHO,  CONCLuÍdO 
O  ALARGAMENTO  COM   A   REMODELAÇÃO  DO  TRAÇADO. 

O  ORÇAMENTO  DA  REVIsÃO  DO  TRAÇADO  NO  TRECHO  OUE  ESTA 
t^OS  APRECIANDO  ELEVA-SE  A  Cr$  750.000,00  POR  KM  (dEDUZ  I  NDO-SE 
AS  DESPESAS  COM  O  ASSENTAMENTO  E  LASTRAMENTO  DA  LINHA,  DORMEN- 
TES NOVOS,  SUBSTITUIÇÃO  DE  TRILHOJ,  LINtjA  TELEGRÁFICA  QUE  SAD 
FORÇADAS  MESMO  PARA  A  ELETR I F I  CAÇÃO  E  SAO  ATINENTES  AO  ALARGA- 
MENTO DA  BITOLA).  VERIFICA-SE,  POIS,  QUE^A  REMODELAÇÃO  DO  TRA- 
ÇADO JUSTIF)CA-SE  DO  PONTO  DE  VISTA  ECONÓMICO.  NO  CASO  DE  UM 
MAU  TRAÇADO  EM  PLAt^TA  E  EM  PERFIL,  COMO  O  SERIA  O  ALARGAMENTO 
DO  TRECHO  DE  DiVINOPOLJS  A  ALVARO  BOTELHO,  SEM  A  REMODELAÇÃO 
DQ  TRAÇADO,  O  EMINENTE  MESTRE  DR  .  Lu  I Z  MENDONÇA  CHAMA  Ã  ATEN- 
ção para  mais  os  seguintes  graves  i ncoven i  entes  de  ordem  econo 
mica:  - 

(a)  -  Desgaste  maior  dos  trilhos 

Na  RETA  ha'  apenas  o  desgaste  vertical.  Nas  curvas  de 

PENDE  DE  MUITOS  FATOREJ  COMO  SEJ^M  O  RAIO  DE  CURVA,  A -TONELA- 
GEM  suportada,    A  EXISTÊNCIA  OU  nÃO  DE   LUBR  I  F  I CADORES »  A-NATU" 

REZA  DO  AÇO.  Para  uma  estimativa  cita  os  dados  da  pratica  ame- 
ricana: 


Raio  de 

CURVA  (em  M.) 


Índice  da  vida 
dos  tr I  lhos 


Reta 

100 

1  .746 

87 

873 

73 

582 

60 

438 

48 

349 

38 

291 

30 

264 

20 

213 

16 

194 

12 

174 

10 

,  a  mai0r_despesa  numa  comparação  entre  traçados  em 
boas  e  mas  condições,  resultante  do  maior  desgaste  dos  tralhos, 
pode  ser  calculada  em  muitos  casos  em  5%  do  custo  de  try^çao  do 
TREm-Km,  (Ver  o  trabalho  do  Dr.  Luiz  Mendonça  ao  qual  nos  te- 
mos referido). 

(b)  Desgaste  dos  aros 

O  desgaste  maior  dos  aros  É  tambÉm  sensível  e  deve 
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ser  levado  em  conta. 

(c)  a  maior  possibilidade  de  acidentes 

^  outro  elemento  mportante,  que  transcende  mesmo  das 
considerações  de  ordem  económica. 

(d)  Limitação  da  velocidade  máxima 


TOMANDO-SE   A   FORMULA  GERAL  V   ^  -  4  V  R,    AS  DIFEREN- 
ÇAS seriam:  ""^'^ 

.TRAÇADO  ATUAL  -  31  KMS/h 
com   a  REMODELAÇÃO  DO  TRAÇADO     -  70  KMS/H. 


CONCLUSÃO 


Como  afirmei, de  principio,  nosso  esforço  na  R.M.V., 

TEM   SIDO  ORIENTADO,    ATE   AGORA,    NO  OBJÉtIVO  DE  DAR  PROSSEGUj- 

MENTO-AO  Programa  de  Eletr i ficaçÃo. 

ASSIIil  É  QUE   NAS   NOVAS  CLAUSULAS  DO  ARRENDAMENTO,  DA 

R.M.V. ,  âo  Governo  de  Minas,  estabelecidas  por  uma  Comissão  sob 
A  presidência  do  nosso„eminente  Dr.  Arthur  Pereira  de  Casti- 
lho E  QUE  NO  CQRRENTE  MES  FORAM  APROVADAS  PELO  LXM^  SNR .  PRE- 
SIDENTE DA  REPyBLICA  -  QUE  ASSIM  COMPROVOU  AINDA  UMA  VEZ  A  A- 
TENÇÃO  QUE  ESTA  CONSAGRAI^DO  AO  MAGNO  PROBLEMA  D0§  TRANSPORTES 
FERROVIÁRIOS  NO  N0SS0'PaIS  -  A  LLETR I F I C AÇÃO  ESTA  INCLUÍDA  EN- 
TRE OS  MELHORAMENTOS   PROJETADOS  COM  PRIORIDADE. 

TAMbÉm  no  PROGRAMA  DE  ReAPARE|,HAMENTQ  DE  .NOSSA  FER- 
ROVIA, ARTICULADQ  AO  PLANO  DE  RECUPERAÇÃO  £CONOMICA  DE  MiNAS 
LANÇADO  PELO  GOVERNADOR  MILTON  CAMPOS,  ESTÃO  INDICADOS  OS  DE- 
Tí^LHES  da  ELETRIFICAÇÃO  E  OS  RECURSOS  COM  QUE  CQNTAMOS  PARA  OS 
NOVOS   EMPREENDIMENTOS  (FUrDADOS  NA   LEj    n2   272  DESTE  ANO). 

Quero  agradecer  vivamente  ao  Snr.  Presidente  e  aos 
ilustrados  colegas  a  g  enefjos i dade  da  bondosa  atenção  com  que 
me  ouviram.  o  que  pretendi  foi  apenas  por  em  confronto  duas  so 

LUÇÕES  DIFERENTES  E  COM  AS  CITAÇÕES  QUE  FIZ,  "DATA  VÉNIA"  DOS 
ILySTRES  COLEGAS,  TIVE  O  INTUITO  DE  REFORÇAR  MINHA  MODESTA  OPJ. 
NI  AO  DE  QUE  CUMPRE  EM  CADA  CASO  "PROJETAR  AO  ABRIGO  DE  ILUSÕES 
E  DEVANEIOS"  E  BALANCEAR  TODOS  OS  COMPLEXOS  E  VARIADOS  ELEMEN- 
TOS E  FATORES  ENVOLVIDOS  NO_P ALP I TANTE  PROBLEMA  DO  MÇNOR  CUSTO 
E  SEMPRE  EM  MELHORES  CONDIÇÕES  DO  TRANSPORTE  FERROVIÁRIO. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO-  -  Agradeço  ao  Dr.  Dilermando  do 
CouTu  E  Silva,  a  sua  explanação  concisa„e  precisa,  mostrando 

BRILHANTEMENTE  A  SITUAÇÃO  DELICADA  DA  REDE  MINEIRA  DE,,V|AÇÃ0,E 
AS  TMECESSIDADÇS  PREMENTES  PAR/J  A  SUA  REMODELARÃO.  A  REDE  MiNEJ. 
RA  DE^VIAÇÃO  E  UM  DOS  CASQS  TÍPICOS, DE  SITUAÇÕES  DIFÍCEIS  PARA 

O  Governo  Central  e  o  Governo  do  próprio  Estado,  porquanto,  a 
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CONDENSAÇÃO  DESSAS  LINHAS  NUMA  REDA  gNICâ,  TROUXE  UMA  SERIE  DE 
GRAVES  DIFICULDADES  PARA  CUJA  EXTINÇÃO  SAO  NECESSÁRIOS  ENORMES 
INVESTIMENTOS,    QUE    I  NFEL  I  ZMEtJTE  ,    OS   COFRÊS   PÚBL  I  COS,  ÇUER  DA  U- 

NiAO  QUER  DE  Estado,  nao  estao  em  condições  de  fornecer  com 
presteza. 

Apreciei  muito,  as  palavras  do  iluòtrado  técnico  Dr. 
dilçrmando  c.^sllva,  a  respeito  dos  estudos  das  variantes  nos 

aspectos  ECONOMI5OS,  MOSTRANDO  AS  DESVANTAGENS  E  AS  VANTAGENS, 
DE  UMA  SOLUÇÃO  SOBRE  OUTRA,  EM  Va'rIAS  REGIÕES  E  EM  VÁRIOS  CA- 
SOS. Realmente,  foi  o  que  peçi  aos  nobres  colegas  ao  iniciar  - 

MOS  os  trabalhos,  , ESTA  PRECIOSA  ATENÇÃO  PARA  ESSE  ASPECTO  SIN- 
GULAR DA  Viação  Férrea  no  Brasil.  Evidentemente,  a  remodelação 

DESEJÁVEL  SERIA  A  TOTAL,  DE  VEZ  QUE  £0M0  OS  SRS.  SABEM  DEMASIA- 
DAMENTE BEM,  O  SENTIDO  DAS  CONSTRUÇÕES  FERROV  I  a'r  I  AS  NO  BRASIL, 
FORAM  NO  SENTIDO  DOS  PARARELOS.  O  BRASIL  NO  INl'ciO,  ADO- 
TOU  A  LIGAÇÃO  DO  HINTERLANDO  COM  05  POSTOS,  ULTIMANDO,  ENTÃO  A 
COORDENAÇÃO  DE  TRANjSPORTE  Nft   LIGAÇÃO  DE  CABOTAGEM  E  PENETRAÇÃO 

INTERIOR.  Quando  nos  observamos  o  desenvolvimento  da  nossa  V. 

F.  GERAL_N0S  PERCEBEMOS  ESSE  SENTIDO  EM  LINHAS  PELOS  PARARELOS 
EM  DIREÇÃO  AOS  PORTOS.  POSTERIORMENTE,  COM  O  DESEÇjVOLV  IMENTOK) 
"HINTERLAND"  FOI  SURGINDO  A  NECESSIDADÇ  DAS  LIGAÇÕES,  NO  SEN]_|. 
DO  DOS  TRONCOS  MERIDIANOS,  E  COMO  EU  JA  FR  1 2E  |  AQUI  EM  REUNIÃO 
ANTERIOR,  ESSA  LIGAÇÃO  NO  SENTIDO  DOS  TRONCOS  MER 1^1  ANOS, ENCON 
TROU  DIFICULDADES  QUAS  I  INSUPERÁVEIS  ANTE  A  ESC;^SSES  DOS  RECU£ 
SOS  FINANCEIROS,  PARA  OS  TRAÇADOS  RAZQAVEISI  DAI  ANTE  AS  NECE^ 
SIDADES  PREMENTES  A  CONSEQUENTE  SOLUÇÃO  IMPERFEITA,  NíJ  ESPER/\JÍ 
ÇA  DE  QUE  COM  O  FUTURO  DESENVOLVIMENTO  DO  BrASIL,  PUDÉSSEMOS  , 
FAZER  AS  IMPRESCINDÍVEIS  RETIFICAçÕEJ  E  MELH0R,)MENTQS.  EM  CON- 
dições especialíssimas  sob  egtes  aspectos,  esta  a  rede  mineira 
de  vlaçao  numa  grande  extensão,  um  pouco  onerafia  ainda  co^j  o 
acre'sci,mo  de  pequenas  Estradas,  formando  uma  rede  de  expansão, 
impossível  dentro  da  sua  atual  situação,  NEQESsifANDO  por  isso 

DE  urgentes  MEDIDAS  PARA  MELHQRAR  AS  CONDIÇQES  TÉCNICAS  DAS  DJ. 
VERSAS   E  PEQUENAS  LINHAS   EM  MAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS. 

A  prÉcar (.dade^dos  recursos,  pore»^,  não  permite  uma  %o 
luçao  imediata,  d^l  a  rede  teve  a  feliz_idei^,  de  por  meio  do 
melhoramento  traçao,  instituindo  a  traçao  eleirica,  procurar 
remediar  as  deficiências  r£conhçcidas  da  traçao  a  vapor,  tjas 
linhas  de  precariâs  condições  técnicas,  e  poudç  de  alguma  for- 
ma, dar  uma  solução  provisória  ao  problçma,  ate  gue  pelas  eco- 
nomias resultantes  do  estabelecimento  dessa  traçao  em  bases  mg 
destas,  pudessem  obter  uma^base  de  financiamento  paga  o  futuro 

MELHORAMENTO  INTEGRAL  DA  ReDE,  NAS  DESEJA\^EIS  CONDIÇÕES  DE  ME- 
NOR RESISTEN£IAS  ACIDENTAIS.  O  PROBLEMA  E  MUITO  VASTO,  E  O  GQ- 
VÊRNO  DA  Uni  AO,  demonstrando  ÇUA^BOA  vontade,  FEZ  UMAdtVISAO 
DE  CONTRATO,  QUE  POSSIBILITARA  A  ReDE  TER  OS  RECURSOS  PARA  OS 
MELHORAMENTOS  DE  SEU  TRAFEGO,  EM  GERAL  DENTRO  DE  UM  PRAZO  RAZO 
ÁVEL. 

Agradecendo  e  felicitando  o, Dr .Dilermando  C.Silva,p£ 

LA  SUA  oração,   deu  A  PALAVRA  AO  DR  .  MELO  E  SiLVA. 
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Dr.  A.  DE  MELO  E  SILVA 
Representante  da  Rede  Mineira  de  Viarâo 


Acabamos  de  ouvir, a  explanação  do  Dr  .Di  i.ermando  —  do 
Couto  e  Silva,  Assistente  Técnico  do  diretor  da  Rede  Mineirade 

VlAÇÃ0^  gUE  vos  APRESÇNTOU  UMA  DESCRIÇÃO  GERAL  DA' ESTRAQA  E  FEZ 
AS  REEERENCIAS  NECESSÁRIAS  AO  QUE  NEL^  SE  PASSA,  EM  MATÉRIA  DE 
REVISÃO  DOS  TRAÇADOS  E  DE  ELETR I F ICAÇAO, 

CaBÇ-ME  a  vez  DE_ESCLARECER  a  PARTE  QUE  DIZ  RESPEITO 
PROPRIAMENTE  A  ELETR I F I CAÇAO.  OntEM  OUVIMOS  A  PALAVRA  DOS  RE- 
PRESENTANTES DA  SOROCABANA^  EM  ÇUE  FORAM  APRESENTADOS  OS  MAG- 
NÍFICOS EESULTADOS  DA  TRAÇAQ  ELETR I  CA  NAQUELA  ESTRADA,  CUJAS 
INSTALAÇÕES,  SEM  NENHUM  FAVOR,  PODEM  bER  CONS  1  DER  ADOS  MODELAR  ES, 
TALVEZ  ENTRE  AS  MELHORES  DO  MUNDO,  PORQUE  OS  fRABALHOS  FOÇAM  ^ 
LI  REALIZADOS  DEPOIS  DAS  GRANDES  CONQUISTAS  TÉCNICAS  DOS  ÚLTI- 
MOS ANOS. 

(jGJB,  APRESENTA-SE  AQUI  O  Ma  IS  MODESTO  EXEMÇLO  DE  E- 
LETRIFICAÇAO  CE  ESTRADAS. DE  FeRRQ  DE  NOSSO  PAIZ,  QUE  E  JUSTA- 
MENTE, O  DA  Rede  Mineira  de  Viação. 

Hê  muito  TEMPO  havia  PROMETI DQ  AO  ILUSTRE  PRESIDENTE 
DESTA  ÇEUNIAO,  UM  ESTUDO  GENERALIZADO  SOBRE  0  PROBLEMA  DA  TRA- 
ÇAO  ELETR I  CA  EM  NOSSAS  ESTRADAS  DE  FERRO. 

PeÇQ  vÉniA,  para,  antes  de  VOS  EXPOR  O  QUE  SE  FEZ  NA 
R.M.V.  £M  MATÉRIA  DE  ELETR  1  F I  gAÇAO,  LER  ESSA  MINHA  MODESTA  CON, 
TRIBUIÇAO  PARA  AS  TESES  QUE  VAO  SER  DEBATIDAS. 

TrATA-SE^DA  REEDIÇÃO  DE  TRABALtJOS  y^NTERIORES,  SINTE- 
TIZADOS EM  £0NCLUSOES,   E  TODO  PESSOAL.  NAO  HA  NELES  NENHUMA  P/£ 

ticular«zaçao,  nem  qualquer  novidade.  e'  apenas  um  depoimenia 
Compreendo  a  minha  responsabilidade  falando,  neste  momento, so- 
bre ASSUNTO  TÃO  relevante,  PERANTE  OS  EXPOENTES  DA  NOSSA  ENGE- 
NHARIA FERROVIÁRIA  E  RECONHEÇO,  TENHO  MESMO  CERTEZA,  DE  QUE  A 
MINHA  EXPLANAÇÃO  DEVA  CONTER , FALHAS  E  PONTOS  POUCO_CLAROS ;  RE- 
CEBEREI, ENTRETANTO,  COM  O  MÁXIMO  PRAZER,  AS  OBJEÇOES_E  OS  PE- 
DIDOS DE  ESCLARECIMENTO,  gUER  DURANTE  ^  MINHA  EXPOSIÇÃO,  COMO, 
POSTERIORMENTE  A  REALIZAÇÃO  DESTA  SESSAO. 

O  DEPOIMENTO  QUE  PASSO  A  LER  £  O  SEGUINTE: 

DEP0J_S  de  29  ANOS  DEDICADOS  A  ESTUDOS  DE  PROBLEMAS 
DE  ELETRIFICAÇaO  DE   ESTRADAS  DE  FERRO  E  DE  ALGUMAS  REALIZAÇÕES 
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NESSE  CAMPO  DE  AT  I  V  I  DADE^PROF  I  SS  I  ONAL,  JULGAMOS  UM  DEVER  PRF«;- 
TAR  o  NOSSO  DEPOIMENTO  SOBRE  TAO  IMPORTANTE  ASSUNTO.  SINTETI 
ZâNDO,    TANTO  QUANTO  POSSÍVEL,   OS  RESULTADOS  DAS  NOSSAS  OBsÉrvÍ 

1  -  ENTRÇ  OS  TÉCNICOS  E  ECSNOMISTftS  É  AFIRMAÇÃO  COR- 
RENTE, QUASI  AXIOMÁTICA,  QUE  A  SQLUÇAO  ECQNOMICA  DOS  NOSSOS 
PRQBLEMAS  DE  TKANSPORTgS  FERROVIÁRIOS  EgTA  NA  ADOÇAO  DA  TRAÇAO 
EtETRlCA.  Essa  afirmação,  ATUALMENTE,  NAO  encontra  CONTESTA- 
ÇÕES FUNDAMENTADAS. 

,    2  -  A  Última  objeção  sÉgiA  que  se  apresentava,  em  aj. 
GUNS  países,  contra  a  elejrificaçao  intensiva,  era  a  maior  vul 

NERABIL IDADE  DAS  INSTALAÇÕES.  A  GUERgA  EUROPEIA  DEMONSTROU,  EN- 
TRETANTO, QUE  UMA  ESTRaDA  DE  FERRO  NAO  SE  TORNA  MAIS  VULNERÁ- 
VEL, TENDO  EM  VBTA  OS  ATAQUES  PELA  AVIAÇÃO  E  OUTRAS  ARMAS  MO- 
DERNAS,   PELO  FACTO  DE  SER   ELETR  I  F  I  C  ADA. 

3  -  PÇLO  CONTRARIO,  A  TRAÇÃO  ELETRICA,  APOIADA  EM 
USINAS  HIDRO-ELETRICAS,  CONSTITUI  UMA  GRANDE  SEGUR/)NÇA  DE  TRANS 
PORTES,    NOS  C^SOS  DE  BLOQUEIO  MARÍTIMO,    PARA  OS  PAÍSES  DESPRO- 

viços  DE  CARVÃO.  Essa  vantagem, ficou  bem  evidenciada  durante 
A  ultima  guerra,  na  França,  Itai.ia,  Suiça  e  Suécia. 

4  -  As  LJ,NHAS  de, TRANSMISSÃO  E  DE  DISTRIBUIÇÃO  ,  DE 
ENERGIA  ELETRICA  SAO  TAQ  FACILMENTE  CORTADAS,  EM  ATAQUÇS  AÉREOS 
QUANTO  AS  PONTES  E  QS  PÁTIOS  DE  ENTRONCAMENTOS  F  ERROV  VAR I  OS  yvlAS 
SAO  DE  REPAROS  MUITÍSSIMO  MAIS  SIMPLES  E  RÁPIDOS.  DAI  O  FACTO 
DAS  MESMAS  NAO  INTERESSAREM  AOS  ATAQUES  PELA  AVIAÇÃO,  SEMPRE  , 
PENOSOS  E  CAROS, 

5  -  A  MULTIPLICAÇÃO  DAS  USINAS  HIDRO-ELETRICAS,  CON- 
VENIENTEMENTE INTER-LIGADAS,  CONJTITUI  FATOR  DE  SEGURANÇA  DO 
SUPRIMENTO  DE  ENERGIA,  TANTO_EM  EÇOCAS  NORMAIS  COMO  EM  CASOS 
DE  2UERRA,  TANTO  PARA  A  TRAÇAO  ELETRICA  COMO  PARA  OUTRAS  APLI- 
CAÇÕES. 

,  6  -  A  NOSSA  POLITICA  FERROVíÁRIA  vem  se  CARACTERIZOU 
DO,  NOS  ÚLTIMOS  QUINZE  ANOS,  PEIA  TENDÊNCIA  DE  AUMENTOS  DE  ^E- 
SO  DOS  TRENS  DE  CARGA  E  DE  VELOCIDADE  DOS  DE  PASSAGEIROS.  ES- 
SES DOIS  OBJETIVOS,  NATURALMENTE  DENTRO  DE  DETERMINADOS  LIMI  -• 
TES,  PODEM  SER  CONSEGUIDOS:  -  a)  PELOS  MELHORAMENTOS  DOS  TRA- 
ÇADOS, PRINC|PAI,MENTE  DOS  PERFIS  LONGITUDINAIS,  SENDO  CONGERV^ 
DAS  AS  MESMAS  MAQUINAS  A  VAPOr;  b)  PELO  AyMENTO  DE  POTENCIA  DES 
tas;  c)  PELO  USO  DE  LOCOMOTIVAS  D I ESEL-ELETR I  CAS  J  "  d)pELA  EL£ 
TRIFI CAÇÃO. 

,  7  -  A  REVISÃO  DE  TRAÇADOS  PRODUZ  OS  RESULTAQOS  MÁXI- 
MOS, POREM  IMPLICA  EM  GRANDES  ÓNUS,  EM  GERAL  QUASI  ^IDÊNTICOS  , 
AOS  DE  CONSTRUÇÃO  DE  LINHA  NOVAS.  O  AU^JENTO  DE  POTENCIA  DAS 
LOCOMOTIVAS  A  VAPOR  EglGE  AUMENTO  DE  PESQ  POR  EIXO,  ENVOLVENDO 
POR  ISSO  A  SUBSTITUIÇÃO  D£  TRILHOS  E  REFORÇO  gE  OBIJAS  DE  AR7C, 
O  QUE  ONERA  MUITO  A  QUESTÃO.  ESTAS  DUAS  SOLUÇÕES  SO  PODEM  SER 
OBTIDAS,    "GROSSO  MODO",   COM  DESPESAS  DE  TRES  A  CINCO  VEZES  WIS 
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bo  que  as  de  eletrificaç()0,  para  resultados  técnicos  equivi^leji 
tes.  o  uso^das  di esel-eletricas  ex^ge  empate  de  capital  prati- 
camente idêntico  ao  da  eletr i f i cação,  £m  igualdade  de  capacid^ 
de  tratorô  das, locomotivas.  a  comparação  dç  resultados  das  qu^ 
tro  soluções  pode  e  deve  ser  feita,  pelo  calculo  de  capital  a 
empatar,  por  minuto  diminuído  no  tempo  de  percurso  dos  trens  de 
passageiros  e  por  tonelada  de  aumento  de  capacidade  tratora  das 
locomotivas  dos  trens  de  carga. 

8  -  Nas  soluções  ^  e  £,  apoiadas_na  traçÃo_a  vapor, 

CONTINUAM  A  existir  AS  DESPESAS  DE  AQUISIÇÃO  DE  CARVÃO  OU  LE- 
NHA, E  TODAS  AS  DIFICULDADES  DE  TRANSPORTES  E  ARMAZENAMENTOfiUE 
SE  TRADUZEM  EM  PESADOS  ENCARGOS  DE_CUSTEIO  PARA  AS  FERROVIAS 
Na  SOLUÇÃO  Ç  APARECE  REAL  DIMINUIÇÃO  DE  QUANTIDADE  DE  COMBUSTJ. 
VEL,  EM  VIRTUDE  DO  MELHOR  RENDIMENTO  DAS  LOCOMOTIVAS  ÇIESEL, 
MAS  CONTINUAM  ELEVADAS  AS  DESPESAS,  POR  SER  O  CUSTO  DO  OLEO  Mm 
TO  MAIS  ALTO  DO  QUE  O  DO  CARVÃO  E  DA  LENHA,  EM  IGUALDADE  DE  Nfl 
MERO  DE  CALORIAS. 

^  -  COMPARANDO-SE  AS  DESPÇSAS  DE  COMBUSTÍVEL  (cARVÃq 
LENHA  OU  PLEO)  CQM  AS  DE  EMERGIA  EL£TRICA,  POR  TARIFAS  RAZOÁ- 
VEIS, CHEGA-SE  FACILMENTE  A  CONCLUSÃO  DE  QUE  ESTAS  SAO  DE  CIN- 
CO A  DEZ  VEZES  MENORES  DO  QUE  AQUELAS,  EM  IGUALDADE  DE  TRABA  - 
LHO  APARENTE  NOS  ENGATES  DAS  LOCOMOTIVAS. 

10  -  A  CONSEQUÊNCIA  DAS  CONSIDERAÇÕES  ANTERIORES  ,  É 
QUE,  COM  UM  MESMO  CAPITAL  DESTINADO  A  MELHORAMENTOS  FERRQVIARJ. 
OS,  PORTANTO  COM  IDÊNTICOS  SACR  I F  Tc  lOS.PARA  A  ECONOMIA  PUBLIC/^ 
PODEM  SER  ELETR I  FICADAS  GRANDES  EXTENSÕES  DAS  NOSSAS  ESTRADAS, 
DE  FERRO. 

_  11  -  Nas  LINHAS  ELETR I  FICADAS,  AS  DESPEJAS  DECUSTEIO 
DA  TRAÇAQ,  OU  SEJAM  DE  ENERGIA,  PESSOAL  E  REPARAÇÃO  DE  LOCOMO- 
TIVAS, SAO  DE  70  A  90%  iJENOÇES  DO  QUE  AS  MESMAS  IJESPESAS,  NAS 
MESMAS  LINHAS, _COM  TRAÇAO  TÉRMICA,  O  QUE  BENEFICIA  PERMANENTE- 
MENTE h  SITUAÇÃO  FINANCEI^RA  DAS  ESTRADAS,  E,  PORTAIJTO,  A  ,COLE- 
TIVIDADE,  ESTABILIZANDO  AS  TARIFAS,  OU  TORNANDO  ATE  POSSÍVEIS, 
ALGUMAS  REDUÇÕES. 

12  -  As  ESTRADAS  DE  FERRO  QUE  CONSOMEM  LENtJA  TEM  SI- 
DO MUITO  JUSTAI^ENTE,  RESPONSABILIZADAS  PELA  DESTRUIÇÃO  DAS  MA- 
TAS MARGiNAIS  AS  SUAS  LINHAS.  PaRA  ATENUAR  OS  EFE ITOS ^ÊSSAS  , 
DEVASTA20ES,  TEM  SE  DESENVOLVIDO  UMA  CAMPANHA,  JUNTO  AS  ADMI  - 
NISTRAÇOES  DESSAS  ESTRADAS,  (»ARA  A  CRIAÇÃO  DE  HORTOS  FIXIRESTA I S. 

A  ELETR IFICAÇÃO  TAMBÉM  CORRESPONDE  A  ESSE  OBJÉTIVO  , 
POIS^DEIXAR  RE  CORTAR  AS  MATAS  EXISTENTES  EQUIVALE  A  REFLORES- 
XAR  AREAS  IDÊNTICAS,  SEM  SACRIFÍCIOS  l>  I  NANfiE  I  ROS .  PARA  FIXAR  , 
EgTE  ARGUMENTO,  BASTA  ASSINALAR  ÇJUE  SO  A  ReDE  MINEIRA  DE  VlA  " 
ÇAO  ATUALMENTE  CONSOME  POR  ANO  CERCA  DE  1  000  000  DE  METROS  Cjjj 
BICOS  DE  LENHA,  QUE  EXIGE  O  ÇORTE  DE  CERCA  DE  5  000  HECTAR,ESDE 
MATAS,  NA  BASE  DE  PRODUÇÃO  MEDIA  DE  200  M3!  HA.  E'  IMPOSSÍVEL, 
OU  PELO  I^ENOS  SERIA  EXTREMAMENTE  ONEROSO,  PARA  ESSA  ESTRADA, 
PLANTAR  ARVORES  EM  UMA  AREA  SEMELHANTE,   TODOS  OS  ANOS. 
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13  -  í  FACTO  BASTANTE  CONHECIDO  QUE  O  CARvÃO  NACIO- 
NAL PODE  SÇR , QUEIMADO,  COM  RENDIMENTO  OTIMO,  EM  INSTALAÇÕES  Fl 
XAS,  MAS  30  E  gTILIZAVEL  DIRETAMENTE  NAS  LOCOMOTIVAS,  COM  APRO 
VEITAMENTO  MEDÍOCRE,  APES/)R  DOS  GRANDES  MELHOR AMENTQS  JA  INTRÕ 
DUZIDOS,  TANTO  NO  COMBUSIIVEL  COMO_NAS  ÇORNALHAS.  NaO  EXISTE 
POR  ISSO,  CONTRA  INDICAÇÃO  gA  TRAçÃO  ELF.TRICA  PARA  AS  ESTRADAS 
DESFERRO  QUE  SERVEM^AS  REGIÕES  CARBON  |'fERAS  DO  PAIg.  PeLO  CON- 
trario, as  usinas  termoxelefr  icas,  ur,tall\das  na  boca  das  mi- 
nas, constituem  a  solução  técnica  ideal,  por  permitirem  a  quei 
ma  do  carvão  do  tipo  e  qualid/^de  inferiores,  sem  qualquer  bene 
ficiamento.  as  locomotivas  eletricas,  supridas  por  essas  usi- 
nas, iransport^rao  abaixo  custq,  o  carvão  de  melhor  qualida 
de,  taq  necessário, para  a  navegação,  a  siderurgia  e  outras  a- 
plicaçoes,  em  que  e  insubstituível.  e'  muitq  mais  económico, 
transmijir,  a  certa  distancia,  a  energia  eletrica  produzida  pt 
lo  carn^ao  inferior  "in  natura'%  naç  próprias  mj^nas,  do  que  be- 
neficia-lo e  defois  transporta-lo  a  mesma  distancia. 

14  -  Nas  rçgiÕes  em  que  foram  localizados,  ou  fo- 
rem DESCOBERTOS,  DEPÓSITOS  DE  PETRÓLEO,  0  APROVEITAMENTO  DOS 
GASES,  QUE  GERALMENTE  OCORR  EM,  ,PODE  SER  ECONOMICAMENTE  REALI^ 
DQ  POR  MEIO  DE  US  I ÇJAS  t£rMO-ELETR  I  C^S,  QUE  ÇERMITEM  A  TRANSMIJJ 
S^O  A  GRANDES  DISTANCIAS  DO  SEU  VALOR  ENERGÉTICO.  ^  ELEfRIFICj^ 
ÇAO  D£|S  ESTRADAS  DE  FERRO,  QUE  SERVEM  A  ESSAS  REGIO£S,  £  UMA 
SOLUÇÃO  NATURAL,"  POR  SER  IJMA  DAS  P0S5('vEIS  UTILIZAÇÕES  IMEDIA- 
TAS DA  ENERGIA  DAQUELES  GAZES  QUE,  NAO  APROVEITADOS,  SÃO  PARA 
SEMPRE  PERDIDOS. 

15  -  Nas  ESTRADAS  que  atravessar  zon,js  ainda  riçasde 

MATAS  E  DESPROVIDAS  DE  CAgHOEIRAS,  A  TR/JÇAO  ELETRICA  TAMBÉM  SE 
JUSTIFICA,  COM  A  CONSTRUÇÃO  DE  USINAS  TÉRMICAS  A  LENHA,  LOCAL^ 
ZADAS  NOS  CENTJROS  DE  GRAV I DADE  ,DAS  FLORESTAS,  DE  MODO  QUE  HflJA 
TRANSPORTES  MÍNIMOS  DO  COMBUSTÍVEL.  COMO  OCORRE  COM  O  CARVÃO, 
AS  USINAS  FIXAS  QUE  CONSOMEM  LENHA,  APRO\íEITAM  MUITO  MELHOR  Dq 
QUE  AS  LOCOMOTIVAS,   O  PODER  CALORÍFICO  DESSE  PRECIOSO  COMÇUST^ 

VEL.  Dada  essa  diferença  de  rendimentos,  o  transporte  a  medias 

E  a  relativamente  longas  distancias  da  energia  ELETRICA  gROVE- 
NIENTE  DA  LENHA,  COMO  DO  CARVÃO,  APRESENTA  RESgLTADOS  ECONÓMI- 
COS BEM  MELHORES  DO  QUE  OS  DO  TRANSPORTE  DO  PRÓPRIO  COMBUST T  - 
VEL. 

16  -  Nas  fontes  gE  energia  hidráulica  daç  zonas  do 

NORDESTE,  E  DE  OUTRAS  REGIÕES  EM  QUE  OS  CURSOS  DE  AGUA  APRE- 
SENTAM GÇANDES  IRREGULARIQADES.de  descarga,  de  modo  que  SE  T0£ 
N^M  inviáveis  os  RESERVATÓRIOS  REGULARIZADORES,  A  ELETRIFICA  - 
ÇAO  DAS  ESTRADAS  PERMITE  A  REALIZAÇÃO  DE  ECONOMIAS  DE  COMBUSTl 
VEIS  9UE,  GERALMENTE,  BASTAM  COM  ,GRANDE  FOLGA  PARA  COBERTURA 
DOS  DEFIÇITS  DOS  PErÍODOS  DE  ESTIAGEM,  POR  MEIO  DE  INSTALAÇÕES 
TÉRMO-ELETR  ICAS.  NESSAS  CuNDIÇOES,  TODjJ  A  ECONOMIA  DESSAS  ZO- 
NAS PODE  SER  BENEFICIADA  PELA  U"[ILIZAÇAO,  EM  ELEVADOS  ÍNDICES, 
DAQUELAS   FONTES  DE   ENERGIA  HIDRÁULICA. 

1^  -  A  PEQUENA  PRATICA  BRASILEIRA  DE  ELETR I F tCAçÃO  , 
DE  LINDAS  FÉRREAS  TEM  DEMONSTRADO  QUE  OS  RESgLTADOS,  TE£NICOS, 
E  ECONÓMICOS,    CONSEGUIDOS  DAS  LOCOMOTIVAS  ELETRICAS,      SAO  OS 
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QUE  DEL^S  ERAM  ESPERADOS. NaS  TRES  APLICAÇÕES  PRINCIPAIS,  ANTE- 
RIORES A  GUERRA,  QiJE  FORAM  AS  DA  PAULISTA,  DA  CENTRAL  E  DA  RE- 
DE Mineira  dç  Viação,  as  economias  resultantes  bastaram  para 

AMORTIZAR,  rapidamente,  TODAS  AS  DESPESA?  REALIZADAS.  DURANTE A 
GUERRA,  ESSA5  ECONOMIAS  FORAM  EXTRAORDINARIAMENTE  REALÇADAS,  A 
PONTO  DE  lECNICOS  DA  PAULISTA  DECLARAREM  QUE  A  MAGNIFICA  SI- 
TU AÇ  AO  ,  ECONOM  I  CA  DESSA  FERROVIA  ERA  O  RESULTADO  DIRETO_DA  TRA- 
ÇAO  ELETRICA.  A  SOROCABANA,  QUE  REALIZOU  A  ELETR I F I CAÇÃO  DO 
SEU  PRINCIPAL  TRECHO  DURANTE  A  GUERRA,  COM  DISPÊNDIO  MUITO  SU- 
PERIOR AO  DAS  OUTRAS  ESTRADAS,  APEgAR  I)  I SSO,  CONSEGUIU  RESULT^ 
DÔS  lAO  SgNS  QUE  A  SUA  ADMINISTRAÇÃO  JA  PROGRAMOU  A  ADOÇAO  DA 
TRAÇAO  ELETRICA  EM  MAIS  CERCA  DE  800  QUILÓMETROS  DE  SUAS  LI- 
NHAS. 

18-0  CASO  DA  Rede  é  o  mais  interessante,  por  set(^ 

TAR  DE  LINHA  DE  BITOLA  DE  UM  METRO  E  DE  TRAFEGO  DE  PEQUENA  IN- 
TENSIDADE, EM  RELAÇÃO  AO  DAS  OUTRAS  ESTRADAS.  A  ELETR I F I  CAÇÃO, 
DO  PRIMEIRO  TRECHO,  DE  BARRA  MaNSA  A  AUGUSTO  PESTANA,  DE  73l}M, 
FOI  ULTIMADA  EM  FINS  DE  1928  E  TODAS  AS  DÇSPESAS  ESTAVAM  PRA  - 
TICAMENTE  AMORTIZADAS  ÇM  1935.  A'  VISTA  DOS  BQNS  RESULTADOS  0- 
BTIDOS  NESSE  TRECHO.  JA  EM  1932  A  ADM  I N I  ST^RAÇAO  DA  ESTRADA  DÇ- 
CIDIA  A  ELETR I F ICAÇAO  DE  PESTANA  A  M I NDUR I ,  DE  108  KM,  EM  TRA- 
FEGO DESDE  1936,  E  CUJAS  DESPESAS  FORAM  INTEGRALMENTE  PAG^^S  AN 
TES  DE_TERMINADA  A  GUERRA.  ATUALMENTE  DIVERSAS  LINHAS  ESTÃO  EM 
CONDIÇÕES  DE  RECEBER  AQUELE  GRANDE  MELHQRAMENTO,  SOBRESSAINDO, 
ENTRE  ELAS,  È  DE  BELO  HORIZONTÇ  A  DiVINOPOLIS,  E  A  DE  CRUZEIRO 
TrES  CORaÇOES,   NAS  QUAIS  O  TRAFEGO  iJPRESENTA  OS  MA  I  S  ,ELEVADOS 

indicçs  e  as  dificuldades  de  aquisição  de  lenha  sao  maximag  . 
Sem  duvida  alguma^  as  economias  resultantes  da  eletrificaçao  , 
dessas  linhas  serão  amortizadas  em  menos  de  oito  anos, 

19  -  Mais  da  metade  da  extensão  das  ferrovias  brasi- 
leiras APRESENTA  I  NTEI^S  IDADES  DE  TRANSPORTES  SEMELHANTES  AS 
DAQUELES   TRECHOS  DA  REDE.  ASSIM,    EM  CERCA  DE  17  OOQ,KM  DAS  NO^ 

sas  estradas,  as  ecohjomiijs  resultantes  da  traçao  eletrica  bas- 
tam para  a  amortisaçao  raçida  das  despesas  de  equipamento.  e' 
evidente  qjje  parte  apr  ec  i  avel_das  ^dema  i  s  linhas,  que  atualmen- 
te ainda  nao  coi^portat^  a  traçao  eetrica,  com  o  decorrer  dos 
anos  apresentara  o  trafego  que  produza  economias  suficientes  , 
para  remunerar  o  capital  a  çer  çmpatado;  por  i sso»  dentro  de 
um  futuro  mais  ou  menos  remoto  e  admissível  a  hipótese  de  fi- 
carem eletr i  ficadas  todas  as  estradas. 

20  -  Uma  das  grandes  dificuldades  que  as  estradas  jÁ 
eletr i  ficadas  tiveram  que  vencer,  foi  o  financiamento  das  des- 
PESAS. Essa  dificuldade  tem  prejudicado   algumas^  iniciativas, 

TANTO  NAQUELAS,  COMO  EM  OUTRAS  ESTRADAS.  A  EXISTÊNCIA  DE  ,COM- 
PROMISSOS  FINANCEIROS,  EM  ALIjUMAS  EMPRESAS,  TEM  SIDO  TAMBÉM  UM 
ARGUMENTO  DESEST I MULANTE,   ^TE  DE  SIMPLES  ESTUDOS.  Os  FUNDOS  P^ 

RA  Melhoramentos  e  Renovação  Patrimonial,  criados  por  iniciati 
VA  do  Departamento  Nacioní^l  de  Estsadas  de  Ferro,  podem  constj. 

TUIR  ATUALMENTE,  A  MAGNIFICA  SOLUÇÃO  PAgA  AQUELA  DIFICULDAgE  , 
porque  as  despesas  a  SEREM  REAUIZADAS  NAO  ENVOLVEM  ALTERAÇÕES, 
NAS  CONTAS  DE  CAPITAL  DAS  EMPRESAS  PARTICULARES,  OU  SACRIFÍCI- 
OS FINANCEIROS  DO  TeSOURO  NACIONAL,"  NOS  CASOS  DAS  ESTRADAS  DE 
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PROPRIEDADE  DA  UNIAO.  PaRA  SER  CONSEGUIDO  ESSE  ELEVADO  OBJETI" 
VO,  BASTARIA  QUE  AS  LEIS  QUE  CRIARAM  OS  REFERIDOS  FUNDOS  FOS- 
SEM LIGEIRAMENTE  ALTERADAS,  ESTABELECENDO  QUE  METADE  DAS  RES- 
PECTIVAS ARRECADAÇÕES  SEJA  ^PLICADA  EM  ELETR I F I  CAÇÃO,  INCLUSI- 
VE COMPRA  DE  LOCOMOTIVAS  ELETRICAS. 

2l  -  As  ESTRADAS  ELETR I  FICADAS  COM  ESSES  FUNDOS  TE- 
RÃO SUAS  DESPESAS  DE  CUSTE  1 0_D I  RÉ JAMENTE  BENEFiCIADAS  PELAS  E-' 
CONOMIAS  RESULTANTES.DA  TRAÇAO  ELETRJ.CA,  QUE  SAO  AS  DE  COMBUS- 
TÍVEIS, PESSOAL,  INCÊNDIOS,  DIMINUIÇÃO  DE  ACIDENTES,  MAIOR  RE- 
GULARIDADE DE  TRANSPORTES,  DISPONIBILIDADE  DE  LOCOMOTIVAS  A  VA 
POR  E  DE  MATERIAL  RODANTE  UTILIZADO  NO  TRANSPORTE  DÇ  COMBUSTÍ- 
VEIS, E  OUTRAS.  Em  AtGUMAS  ESTRADAS  ATUALMENTE  EM  DEFICITS, ES- 
SAS ECONOMIAS  BASTARÃO  PARA  COBRI-LOS  E  MESMO  PARA  TRANSFORMA- 
LO5   EM  SALDOS.   As  TARIFAS  DE  TRANSPORTES  SERÃO  ESTAB I L I ZADAS,  E 

ate  poderão  ser  reduzidas,  com  o  decorrer  do  tempo,  depois  de 
amortizadas  as  despesas. 

_  22  -  Quanto  ao  suprimento  de  energia  eletrica,  a  el£ 
trificaç^o  das  estradas  pode  ser  um  fator  de  prqgresso  de  mui- 
TAS regiões,  ATUALMENTE  DESPROVIDAS  DE  INSTALAÇÕES  QERADORAgrC 
ELETRICIDADE.  AS  ECONOMIAS  RESULTANTES  JJA  TRAÇAO  ELETRICA  SAO, 
QUASI  SE^)PRE,  SUFICIENXES  PARA  CONSTRUÇAQ  DE  USINAS  HIDRO  _  OU 
IÉrMO-ELETR ICAS,   DE  ACORDO  COM  A  CONVENIÊNCIA  DE  CADA  REGiÃO  . 

Essas 'ys I NAS,  naturalmente,  devem  ser  previstas  para  abasteci- 
mento AS  estradas  em  UM  LONGO  PERÍODO,  DE  MODO  QUE,   NOS  PRIMEJ. 

ros  anos  de  funcionamento,  existirão  sqbras  de  energia,  que  po 
dem  ser  cedidas  p^ra  iluminação  ou  industrias  particulares.  as 
estradas,  ainda  desse  modo,  podem  estimular  q  desenvglv i  mento, 
industrial  e  agrícola  das  suas  zonas,  com  o  que  tembem  benefi- 
ciarão os  seus  cofres,  como  consequência  do  aumento  de  trans  - 
portes.  com_melhores  receitas,  poderão  reforçar  oportunamente, 
as  instalações  geradores,  de  modo  que  as  taxas  de  progresso  sl 
jam  mantidas. 

23  -  as  estradas  9ue  servem  as  zonas, em  que  existam, 
empresas  que  exploram  o  comercio  de„energia  eletrica,  com  fol- 
ga em  suas  usinas,  devem,  de  preferencia,  adquirir  energiajalj. 
vj.am,  deste  modo,  os  encargos  de  financiamento  da  eletr  ifica  - 
çaq  de  suas  linhas.  quando,  entretanto,  as  tarifas  dessas  em- 
presas produzirem  paga  as  estradas  despesas  qge  bastem  para 
amortizar  a  construção  de  novas  usinas,  sz^)  duvida  deve  esta 
solução  ser  preferida,  pois  o  património  publico  fica  assim  ejij 
r  iquec  ido, 

24  -  Para  que  sejam  estimuladas  muitas  iniciativas  , 

TORNANDO  POSsÍvEL   E  CÔMODO  O, SUCESSO  DA  TR  AÇAO„ELETR  I  CA,  EM 

granqe  esc;JLa  e  em  todo  o  pais,  uma  das  providenciaç  mais  NE  - 

CESSARIAS  E  A  PADRONIZAÇÃO  DE  MATERIAIS  gESTI NADOS  A  ELETR IF|- 
CAÇAO,  MUITOS  DOS  QUAIS  JA  SÃO  DE  PRODUÇÃO  NACIONAL.  OS  ESTU  " 
DQS  E  PLANOS  DE  ELETRIFICAÇAO  ÇE  NOVAS  LINHAS  OU  TRECHOS  FICA- 
RÃO, POR  ESSE  MODO,  EXTRAORDINARIAMENTE  SIMPLIFICADOS,  PORQUE, 
AS  PROLONGADAS  DISCURSÕES  EM  TORNO  DE  ÇARACTER^^ST  1  COS  TÉCNICOS 
DAS  INSTALAÇÕES  E  DOS  MATERIAIS  NECESSÁRIOS,  NÃO  MAIS  TERÃO  CA 
BI  MENTO. 
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25  -  As  REVISÕES  DE  TRAÇADOS  DAS  NOSSAS  ESfRADAS  A" 
TENDEM  MELHOR  AOS  DOIS  OBJETIVOS  DA  POlTtICA  FERROVIÁRIA,  QUE, 
REPETIMOS, ^SAO  OS  AUMENTOS  DE  VELOCIDADE  DOS  TRENS  DE  PASSAGEJ. 
ROS  E  DE  PESO  DOS  DE  CARGA,  SENDO  CONSERVADAS  A5  MESMAS  l,OCOMO 
TIVAS  A  yAPOR,  OU  SUBSTITUINDO-AS  PgR  DIESEL-ELETRICAS.Ha  NES- 
SA SOLUÇÃO,  REALMENTE,  UMA  DIMINUIÇÃO  DAS  DESPESAS  DE  CUSTEIO. 
LeVANDO-SE,  ENTRETANTO,-  EM  CONTA  OS  ONJJS  DE  F  I  NANC  I  AMENTO,  COMO 
GERALMENTE  SE  EXIGE  PARA  A  ELETR I F I CAÇÃO ,  AS  MODIFICAÇÕES  DE 
TRAÇADO  AUMENTAM  O  CUSTO  TOTAL  DOS  TRANSPORTES,  DESDE  QUE  _As 
ECONOMIAS  DE  CUSTEIO  SEJAM  INFERIORES  AOS  JUROS  E  AMORTIZAÇÃO, 
DO  CAPITAL  NELA5  INVERTIDO,  AgSIM,  SO  NAS  LINHAS  DE  GRANDÇ  IN- 
TENSIDADE DE  TRAFEGO,  A  REVISAQ  DE  TRAÇADOS  ATENDE  AO  OBJETIVO 
PRIMORDIAL  DE  "TRANSPORTE  ECONÓMICO". 

^6  -  Em  IGUALDADE  DE  PESO  TOTAL  E  POR  £1X0,  AS  LOCO- 
MOTIVAS ELETRICAS  PODEM  TER  MAIS  DO  DUPLO  DA  POTENCIA  DAS  MA- 
QUINAS ô  VAPOR  OU  DIESEL,  E,  POR  ISSO,  PÔDEM  TRACIONAR  TRENS  DO 
M&SMO  PESO,  EM  RAMP/JS,  COM  VELOCIgADES  DUPLAS.  EM  IGUALDADE  DE 
PESO  ADERENTE,  AS , ELETR I  CAS,  POR  NAO  TEREM  PESO  MORTO  EM  RODAS 
DE  GuTa  Ç  .de  suporte  E  em  "TENDÇRS",  em  RAMPAS  PODEM  REBOCAR 
DE  20  ATE  100%  MAIS  DO  QUE  AS  MAQUINAS  A  VAPOR.  COMg  CONSEQUE^l 
CIA  DA  MENOR  ALTURA  DOS  CENTROS  DE  GRAVIDADE,  AS  ELETRICAS  PO- 
DEM DESENVOLVER,  EM  CURVAS,  MAIORES  VELOCIDADES  DO  QUE  AS  A  V^ 
PÔR,   EM   IGUALQADE  de  5OBRE-ELEVAÇAO  E  DE  SEGURANÇA  ^O  TOMBAME^l 

TO.  Resulta  desses  tres  predicados,_que  a  traçao  eletrica  atejji 

DE  AQS  DOIS  OBJETIVOS  DAS  MODIFICAÇÕES  DE  TRAÇADOS,  AUMENTOS  , 
DE  PESO  DOS  TREI^S  DE  CARGA  E  DE  VELOCIDADE  DOS  DE  PASSAGEIROS, 
NATURALMENTE  ATE  CERTOS  LIMITES*  ELETRIFICAR  UM  TRECHO  EQUIVA- 
le, portanto,  a  fazer  modificações  do  seu  traçado,  diminuindo, 
as  rampas  e  aumentando  os  raios  das  curvas. 

27  -  Como  a  eletrxficacao  exige  empate  de  capitalmiji. 

TO  menor  do  QUE  A  MODiFICAÇAO  DE  TRAÇADO,   E  AS  ECONOMIAS  NfiS 

deçpesas  de  custeio  sao  muito  maiores,  conclue-se  que  a  traçao 
eletrica  atende  ao,  principal  objetivo  de  "transporte  economicc»' 
nas  nossas  f£rr05íias,  pelo  menos  na  grande  maioria  dos  casos  . 
Esta  conclusão  nao  d^ve  excluir  os  planos  de  melhoramentos  de 
traçados;  pelo  contrario,  estes  poderio  ser  conseguidos  com  s> 
decorrer  do  tempo,  cusTEADqs  pelos  próprios  Fundos  de  Renovaça) 
e_de  Melhoramentos,  disponiveis_depois  de  ultimada, a  amortisa- 

ÇAO  DAS  despesas  DE  ELETR  I  F  1  CAÇÃO.  A  LOCOMOT I  VA  ,ELETR  I  CA  PERMJ. 

te  passar  o  atual  sef^viço  de  transporte  ferroviário,  que  pqde 
ser  considerado  sofrível  e  caro,_para  um  serviço  dom  e  econoiijh 
co;  a  po5terior  e  oportuna  revisão  de  traçados,  proporcionarão 
serviço  otimo  por  todos  desejado, 

28  -  Finalmente,  a  traçao  eletrica  estimularÁ,por  dí 

VER5OS  MODOS,  o  progresso  DAS  ZONAS  SERVIDAS  PELAS  ESTRADASCCM 
O  MÁXIMO  DE  VANTAGENS  PARA  A  ECONOMIA  PUBLICA  Ç  SEM  NOVOS  SA- 
CRIFÍCIOS FINANCEIROS  PARA  AS  EMPRESAS  FERgOV I  AR  I  AS,  PARA  OS 
SEUS  CONTRIBUINTES  E  PARA  OS  COFRES  DA  UNIAO. 

TrATA-SE, PORTANTO,  APENÍiS  DE  UMA  QIJESTÃO  DE  PRIORIDA- 
DE DA  ELETR IFICAÇAO»  PARA  QUE  OS  RECURSOS  JA  DESTINADOS  A  ME- 
LHORAMENTOS FERROVIÁRIOS,    E  OUTROS  QUE  PUDEREM  SER  OBTIDOS, PR£ 
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PORCIONEM  O  MÁXIMO  DE  BENEFICIO  Á  COLET I V I DADE, QUE  SEMPRE  roi 
E,    E  SEMPRE  SERA,   O  OBJETIVO  CULMINANTE  DE  TODOS  OS  GOVERNOS.* 


Custo  de  eletrificaçÃo  de  trechos  da  R.ivi.v. 


Antes  de_fazermos  uma  exposição  d/^s  despesas  realiza 
das  na  eleirificaçao  dos  dois  trechos  em  trafego  da  Rede  Mine? 
Rô  Dç  Viação,  o$  de  Barra  Mansa  a  Augusto  Pesiana  e  desta  esta 

ÇAO  a  de  MiNDURl,  antiga  ANDRADINA,  PEDIMOS  VÉNIA  PARA  ALGUMAS 
considerações  SOBRE  CUSTOS ^UNITÁRIOS,  TENTANDO  DEMONSTRAR  QUE 
A.COMPARAÇAO  gE  DESPESAS  SO  PODE  SER  APOIADA  ÇM  VALOROSA  HOMO- 
GÉNEOS,   QUE   SAO  AS  QUE  CHAMAMOS  "CUSTOS  ESPECÍFICOS". 

1  -  Em  SE  TRATANDO  DE  ELETR  I  F I CAÇÃO,  A  COMPARAÇÃO  DAS 
DESPESAS  REALIZADAS  ENTRE  ESTRADAS,  lOM  DIFERENTES  CARACTERÍS- 
TICOS DE  TRANSPORTE,  DEVE  SER  FEITA, DÊ  PR E FERENC  I  A, NA  BASE  DA 
CAPACIDADE  ADQUIRIDA,  OU  SEJA  EM  FUNÇÃO  DO  TRABALHO  AgARENTE 
NOS  ENGATE5  DAg  LOCOMOTIVAS,    EXPRESSO  EM  TON£LADAS-QU I lÔmETROS 

(Tkm).  Alias,  esse  critério  permite  comparações  generalizadas, 
DE  qualquer  natureza  de  traçôo.  Qonvçm  entretanto  assinalar, 
QyE  os  valores  encontrados  nao  sao  tecnicamente  perfeitos, PO  is 
nao  sao  indagadas  as  condi çoçs  das  linhas,  oy  seus,  comprimen- 
tos VIRTUAIS  mecânicos.  Os  NÚMEROS  OBTIDOS  SAO  ÍNDICES, QUE  FA- 
CILITAM as  comparações,  sem  grandes  erros. 

2  -  As  co^JPARAçÕEs  podem  ser  muito  SIMPLIFICADAS,  ma 

BASE  DE  CUSXO  ESPECIFICO  DO  "EQUIPAMENTO"  POR  UNIDADE  DE  POIEN 
CIA  UNI -MORAR  IA  DAS  SUB-ESTAÇOES  TRANSFORMADORAS  E  POR  QUILOM^ 
TRO  BE  VIA,  POIS_QUE  A  CAPACIDADE  DE  TRANSP,ORTE,  EM  GEIJAL,  E 
FUNÇÃO  DESSA  POTENCIA.  OuTROS  CUSTOS  ESPECÍFICOS,  TAMBÉM  FACI- 
LITAM AS  COMPARAÇÕES.  CONVEM,  ENTRETANTO,  ASSINALAR  QUE  AS  DE^ 
PESAS, A  SEREM  CONSIDERADAS  DEVEM  SER  AS  REALMENTE  FEITAS, SENDO 
EXCLUÍDOS,  POR  EXEMPLO,  ÓNUS  DE  FINANCIAMENTO  E  DISPÊNDIOS  EM 
MELHORAMENTOS  DIVERSOS  QUE,  EMBORA_NEC ESSAR I OS  PARA  A  ESTRADA, 
NADA  TEM  QUE  VER  COM  A  gLETR  I F I  CAÇÃO,  COMO  FECHAMENTO  COM  MU- 
ROS ÇAS  LINHAS,  AQUISIÇÃO  DE  CARROS  DE  PASSAGEIROS,  AUMENTOS, 
DE  PÁTIOS  DAS   ESTAÇÕES  E  OUTROS. 

3  -  Por  "EQUIPAMENTO",  COMPREENDEMOS  AS  INSTALAÇÕjS, 
ESSENCIAIS  PARA  O  TgAFEGO  DAS  LO£OMOT  IVAS  ELETR  ICAS,  QUE  SAO: 
LINHAS  DE  TRANSMISSÃO,  SUB-ESTAÇOES  TRANSFORMADORAS  E  LINHAS 
DE  CONTACTO,  NATURALMENTE  COM  SEUS  COMPLEMENTOS.  AS  .COMPARA- 
ÇÕES DE  CUSTO  E  O  EXAME  DOS_R ESULT ADOS  ECONÓMICOS,  SfiO  MUITO 
SIMPLIFICADOS  PELA  ELIMINAÇÃO  DAS  DESPESAS  DE  AQUISIÇÃO  DAS  Lfi 
COMOTIVAS  ELETRÍCAS»  ADMITINDO-SE  QUE  ESTAS  TENHAI^  UM  VALOR  UE 
NOR  OU,  NA  PIOR  HIPÓTESE,  IGUAL  AO  DAS  MAQUINAS  TÉRMICAS  DE  1" 
GUAL  CAPACIDADE  DE  TRABALHO. 

4  -  A  QUESTÃO  DO  SUPRIMENTO  DE  ENÇRGIA  ELETR  I  CA,  TAM- 
BÉM DEVE  SER  CONSIDERADA  EM  SEPARADO,  POIS  E  SEMPRE  jJDMISSIVEL 
A  SUA  COMPRA  DE  EMPRESAS  QUE  EXISTAM,  , OU  DE  INSTALAÇÕES  QUE  DE 
VAM  SER   REALIZADAS  PARA  ATENDER,   TAMBÉM,   A  OUTRAS  FINALIDADES. 
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Este  critério  ainda  simplifica  as  comparaçoesi  embora  obr^gan- 
D9  a  incluir,  no  balanço  de  economias  resultantes  da  traçao  e- 

LETRICA,    AS  DESPESAS  DE  AQUISIÇÃO  DA  ENERGÍA. 

_5  -  Em  geral,  AS  BESPESAS  de  construção ^de  linhas  de 

TRANSMISSÃO  E  DE  CONTACTO  SAO  £ALCULADAS  POR  QUILÓMETRO  DE  EX- 
TENSÃO AL,  E  AS  DE  SUB-ESTAÇOES, TRANSFORMADORAS  POR ^  UNIDADE 
DE  POTENCIA  CONTINUADA  OU  UNI-HORARIA,  O  QUE  E  PREFERÍVEL.  AS 
DESPESAS  DE  EQUIPAMENTO  DEVEM  SER  CALCULADAS  POR  QUILÓMETRO  DE 
VIA  DIRETA,  ADMITINDO-SE  QUE  A  EXTENSÃO  DAS  LINHAS  DE  CONTACTO 
DOS  DESVIOS   LHE  SEJA   PROPORCIONAL,    E  QUE   PRODUZ  PEQUENO  ERRO, 

6  -  A  COMPARAÇÃO  DE  CUSTOS  UNITÁRIOS,  ANTES  I  l\ID  I  CA  - 
D0&,^  EM  ESTRADAS  DE  CAPACIDADES  DIFEREI^TES,  PRODUZ  JULGAMENTOS 
ERRÓNEOS,  QUE  CUMPRE^EV ITAR.  COMO ^NAO  E  POSsTvEL  ESTABELECER  , 
PARALELO  ENTRE  O  VALOÇ  DE_UM  ,ED I F ÍCI O  DE  SEIS  CÓMODOS  COM  OU- 
TRO DE  QgARENTA,  TAMBÉM  nÃo  E  ADMISSÍVEL  A  COMPARAÇÃO  DOS  CUS- 
■;0S  UNITÁRIOS  DE  UM  TRECHO  ELETRIFICADO  CUJA  CAPACIDADE  DIÁRIA 
E  DE  6  000  TONELADAS,    COM  OUTRO  DE  40  000  T. 

7  -_MESM0  reduz INDO_OS  custos  a  UNIDADES  HOMOGÉNEAS, 
AINDA  05  P'^DROES  DAS  INSTALAÇÕES  DEVEM  SER  EXAMINADOS  COM  CUI- 
DADO. NaO  E  admissível  COMPARAR,   SEM  RESSALVAS^  A  ELEXRIFICA  - 

çao  de  uma  estrada  rica  ou  em  magnifica  situação  econom i ca,com 
a  de  outra,  que  ylva  em  permanentes  dificuldades  f  i nance i  ras,eo 
mesmo  modo  que  nao  tem  cabimento  o  confronto  do  custo  de  um  pa- 
lacete, de  fino  acab/^mento,  coi^  o  de  modesta  casa,  embora  am- 
bos tenhalyi  o  mesmo  numero  de  cómodos  e  preencham  suas  finalidj^ 
des  residenciais. 

8  -  Aceitas  as  bases  antes  enumeradas,  podemos  afir- 
mar QUE  os  qusTOs  espec('ficos  da  eletr ificaçao  de  estraças  que 

APRESENTAM  ÍNDICES  DE  TRANSPORTES  RELATIVAMENTE  BAIXOS, E  SEM- 
PRE MAIOR  DO  QUE  OS  DAS  ESTRADAS  DE  GRANDE  TRAFEGO,  EMBORA  AS 
DESPESAS  UNITÁRIAS  SEJAM  REALMENTE  MUITÍSSIMO  MENORES.  ADMITA- 
MOS, POR  EXEMPLO  QUE  EM  ELETR I F I CAçÃO  DE  MODESTA  ESTRADA  SEJA 
ADQUIRIDA  A  CAPACIDADE  DE  6  000  T  DE  TRENS  POR  DIA  OU  2  200000 

T  POR  ANO,  COM  O  DISPÊNDIO  DE  CR$  200.000,00  POR  km;  LOGO.CADA 

MIL  TKM  de  CAPACIDADE  ANUA1,  EXIGE  O  EMPATE  DE  CAPITAL  CR$91,0CL 

Outra  estrada  de  grande  trafego  dispende  o  capital  por  km,  de 
QR$  600.000,00  mas  com  essa  importância  compra  a  capacidade  d± 

AR  IA  DE  40  000  T.  OU  ANUAL  DE  15  000  000  T,  O  CUSTO  ESPECIFl^CO 
desta  FOI , APENAS  DE  CrS  40,00  POR  MIL  TKM.  NA  COMPARAÇÃO  DES- 
SES DOIS  ÍNDICES,  VERIFICAMOS  QUE  A  ELETR I F I  CAÇÃO  DA  SEGUNDA 
ESTRADA  CUSTOU,   REALMENTE,   MENOS  DA  METADE  DA  PRIMEIRA. 


9  -  Expostos,  assim,  os  nossos  pontos  de  vista,  pode 
mos  passar  a  examinar  ag  despezas  indicadas  no^quadro  junto,  r£ 

ALIZ^DAS  NA  ELETR IFICAÇAO, DE  DOIS  TRECHOS  DA  ReDE  MINEIRA  DE 

Vj^AÇAO.  Essas  despesas,  ja  publicaqas  em  diversas ,oportunidad^ 

TEM  surpreendido  OS  NOSSOS  MEIOS  TÉCNICOS  FERROVIÁRIOS,  E  GE- 
RALMENTE julgados  extraordinariamente    BAIXOS.  Entretanto,  na 

REALIDADE  OS  CUSTOS  ESPEC ÍF I  COS  OBT IDOS  sÃO  MAIORES  E,  TALVEZ  , 
BEM  MAIORES,   DO  QUE  OS  DE  OUTRAS  ESTRADAS. 
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10  ~  o  PRIMEIRO  TRECHO  ELETRI  FICADO  FOI   O  DE  BARRA 

Mansô  a,Augusto  Pestana,  inaugurado  em  fins  de  1928  e  cuja  ex- 
tensão E  de  73,025  KM.  Nele  a  Rede  dispendeu  CR$  3.997  3?1  oo 
EM  equipamento  e  total^de  cr*  5.762,698,00,  incluindo  5  locÓmo 
tivas  de  420  Ky)  de  potencia  uni-horaria,  excluindo  o  valor  dÃ 

USiNA  HIDRO-ELETRICA. 

U^^  despesa  total,   ADQUIRIM2S  A  CAPACIDADE 

LIMITE  DE  1760  T  POR  DIA  NO  SENTIDO  DA  IMPORTAÇÃO  E  2750  NO  DE 
EXPORTAÇÃO,   O  QUE  CORRESPONDE  AO  TRABALHO  APARENTE  ANUAL  DE 

120  209  830  Tkm,  nos  73  km  do  trecho.  O  custo  específico  foi 
PORTANTO,  DE  CR$  47, 8Q  POR  milTkm.  Para  atualizar  este  Índi- 

CÇ,   DEVEjíOS  MUltiPLICA-LO,    PELO  MENOS,   POR  CINCO,  O  QUE  NOS  DA 

RA  O  VALOR  DE  CRS  239,00  POR  hilTkm.  A.E.F.  Sorocabana,na  sua 

PRIMEIRA   ETAPA  DE  ELETR I F I CAÇA0,   ADQUIRIU  UMA   CAPACIDADE  ANUAL 

superior  A  1  500  000  000  Tkm,  com  o  dispêndio  real  inferior  a 
CR$  150.000.000,00,  se  deduzirmos  os  encargos  de ,financi amento 

E  AS  QUOTAS  DE  CARROS  DE  PASSAGEIROS,  DEB  ÍTADOS  A    CONTA  DA  E- 

letrificaçao.  Assim,  parô  esta  estr/jda,  que  realizou  um  traba- 
lho DO  MAIS  elevado /ADRA0  E,  SEM  DUVIDA,  DOS  MAIS  PERFEITOStt» 
MUNDO  O  CUSTO  ESPECIFICO  FOI  INFERIOR  A  CR$  100,00  POR  1  000  T 
KM,   O  QUE  CORRESPONDE  A  MENOS  DA  METADE  DO  CUSTO  DA  RedE. 

12  "  O  SEGUNDO  TRÇCHO  DA  RÊdE  EL£TR  I  F  I  CADO,     FOI  A 

DE  Augusto  Pçstana  a  Minduri,  com  a  extensão  de  108,305  km,e(í- 

TREGUE  ao  trafego  REGULAR   EM  FINS  DE  1936.  NesSE  TRECHO  A  Re- 

de  dispendeu  ÇS^  9.485. 643»00,  incluindo  oito  locomotivas  de 

720  KW  de  POTENCIA  UNIHORARIA.  O  CUSTO  ESPECiViCO  POR  MIL  TkM, 

foi  de  CRt  43»20,  QUE  paija  ser  atualizado,  deve  ser  multiplic^ 

DO  POR  QUATRO,   O  QUE  DARA  CR$  173,00  POR  MIL  TKM. 

,  ,13  -  o  QUADRQ  ANEXO  INDICA  A§  DESPESAS,  OUTROS  CUS  - 
TOS  ESPEgIFICOS  E  UNITÁRIOS,  QUE  PODERÃO  SERVIR  DE  BASES  PARA 
COMPARAÇÕES.  CUMPRE-NOS  ASSINALAg  QUE  I^AS  DESPESAS  DE  I.INHASEE 
TRANSMISSÃO  DO  SEGUNDO  TRECHO,  NAO  ESTA  INCLUÍDO  O  yALOR  DOS 
TRILHOS  COM  QUE  FORAM  PREPARADOS  OS  POSTES,  PORQUE  ESSES,  TRI- 
LHOS, RETIRADOS  Dâ  VlA  POR  S£REM  DEMASIADAMENTE  LEVES,  JA  PER- 
TENCIAM AO  PATRIMÓNIO  DA  UNIAO»  E,  POR  iSSO,  NAO  FORAM  INCLUÍ- 
DOS NOS  ORÇAMENTOS  SUBMETIDOS  A  APROVAÇÃO  DO  D.N.E.F.  PARA  FA" 
CtLITAR  A  AVALIAÇÃO  DESSA  DESPESA,  DEVEMOS  COMUNICAR,  QUE,  EM 
MEDIA,  AS  LINHAS  DE  TRANSMISSÃO,  DO  TIPO  ADOTADO,  EXIGEM  _  12 
POSTES  POR  QUILÓMETRO,  EM  ZONAS  POUCO  ACIDENTADAS,  NUM£RO  ESTE 
QUE  PODE  CAIR  A  8,  NOS  TERRENOS  MAIS  FAVORÁVEIS,  QUE  SAO  OS 
MONTANHOSOS. 

H  -  A  DESPESA  QE  SUB-ESTAÇÕeS  TRANSFORMADORAS,  DO 
SEGUNDO  TRECHO,  DEVE  TAMBÉM  SER  ESCLARECIDA.  PARECE  ABSURDO9IÍ; 
O  CUSTO  ESPECIFICO  DE  CR$  271,48  POR  KW,  DE  POTENCIA  UNIHORARJ. 
A,  CORRESPONDENTE  A  MENOS  DA  METADE  DO  INDICADO  PARA  O  PRIMEI- 
RO TRECHO  (CR$  573,18),  EUDESSE  SER  OBTIDO  EM  MATERIAIS  DE  IM- 
PORTAÇÃO». COM  TAXAS  DE  CAMBIO^DUPLAS  (CR$  40,00)  E  (.CR»80,00;. 
A  RAZÃO  E  SIMPLES»  NA  CONCORRÊNCIA  REALIZADA  PARA  A  COMPRA  DO 
APARELHAMENTO  DAS  SUB-ESTAÇOES,  APARECERAM  F IRMAS  EUROPE I  AS Q IC 
HAVIAM  DESENVOLVIDO  OS  RET  I  F  I  CADOBES  DE  MERCÚRIO  EM  BULBO  DE 
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VIDRO,  ATINGINDO  POJEIMC I  AS  IMDIVIDUAIS  ELEVADAS,  DA  ORDEM  DE 
250  KW,  PARA  A  TENSÃO  DE  1  500  V.  EsSES  R ÉT I F I C ADOR ES  ERAM  EX- 
TREMAMENTE BARATOS,  EMBORA  TIVESSEM  UMA  VIDA  LIMITADA?  A  DIFE- 
RENÇA DC  JURQS  DE  CAPITAL  A  EMPATAR,  BASTARIA  PARA  A  COMPRA  A- 
NUAL  DE  UM  JOGO,  CiyE,  ENTRETANTO  DEVERIA  FUNCIOtvlAR  MAIS  T)€  QLI^ 
TRO  ANOS.  A  ftOMISSAO  JULGADORA  DAS  PROPOSTAS,  NAO  TEVE  DUVIDA, 
NA  ESCOLHA  DESSE  MATERIAL,  EMBORA  COM  A  gESSALVA  DE  QUE  HAVIA 
PROBABILIDADE  DE  DIFICULDADES  DE  AQUISIÇÃO,  SE  UMA  GUERRA  OU 
BLOQUEIO  MAR|'t|M0  I^OS  SEPARASSE  DAS  FONTES^FORNEC  EDORAS .  INFE- 
LIZMENTE, ESTA  HIPÓTESE  SE  VERIFICOU  E  A  REDÇ  TEVE  DE  ADÇU I R I 
DURANTE  A  GUERRA,  ,R ET  I F^CADOR ES  DE  CUBAS  METÁLICAS,  DA  FABRICA 
OerL1.KON>  que  ALIAS  ESTÃO  FUNCIONANDO  MUITO  BEM.  LUCRAMOS  A  E^J 
PERIENCIA.  IXlENHUM  PREJUÍZO  HOUVE^  POIS  QUE  OS  RET I  F I CADORES  DE 
VIDR9  CORRESPONDERAM  PLENAMENTE  ^  ESPECTATIVA  E  FORAM  SUBSTITy 
IDOS  DEPOIS  DE  ULTRAPASSAREM  O  NUMERO  DE  HORAS  DE  FUNCIONAMEN- 
TO,   PORTANTO,   DEPOIS  DE  AMORTIZADOS. 

15  -  Nos  DOIS  TRECHOS  ELETR I F I C ADO§,  CUJA  EXTENSÃO, 
TOTAL,  E  DE  181,330  KM,  TODOS  .OS  RESULTADOS  TÉCNICOS  CORRESPON 
DÇRAM  A  ESPECTATIVA  E  AS  ECONOMIAS  RESULTANTES,  FORAM  MUITAS  A- 
LEM  DAS  PREVISTAS»  PORQUE  O  PREÇO  DOS  COMBUSTl'vE  I S  E  Xs„DESPE- 
Z^S  DE  PESSOAL  PRATICAMENTE  TglPLI CARAM.  ATUALMENTE  A  ReDE  ES- 
TA REALIZANDO,  NAQUELA  EXTENSÃO,  ANUALMENTE,  O  TRABALHO  APAREN 
TE  DE  80  000  000  TKM,  com  fi  DESÇESA  TOTAL  DE  C,R$  1  .200.000,OTJ 
O  QUE   CORRESPONDE   AO  CUSTO  UNITÁRIO  DE  GR$  0,0l5  POR  TKM. 

16  -  êsse  preço  £  realmente  baixo,  pois  corresponde, 
a  quase  um  terc0  do  custo  obtido  pela  sofjocabana.  e^sa  difere^ 
ça  provem  do  facto  de  poss'uirfíos  usina  própria,  também  amortiz^ 
da,  do  que  resulta  o  preço  médio  da  energia  de  cr$  0,02  por kv»h 
na  alta  tensão. 

17  -  Embora  os  preços  unitários  referidos  sejam_re/\i^ 

MENTE  BAIXOS,  pois  QUE  SE  TRATA  DE  MODESTÍSSIMAS  INSTALAÇÕES  E 
DE  POTENCIAS  ADEQUADAS  AOS  F I NS  A  QUE  SE_DEST I NAVAM,  OS  CUSTOS 
ESPECÍFICOS,  COMO  TENTAMOS  DEMONSTRAR,  SAO  REALMENTE  MAIORES 
DO  QUE  OS  DE  OUTRAS  ESTRADAS,  APESAR  DISSO,  O  EXEMPI,0  DA  REDE 
PODE  SER  seguido;  MUITOS  TRECHOS  DO  SJ^STEMA  FERROVIÁRIO  gRASI- 
LEIRO;^  QUE  ARRESEI^TAM  ELEVADO  COEFICIENTE  VIRTUAL  ECONÓMICO 
PQDERAO  TER_ESTE, índice  DE  COMPARAÇÕES  DIMINUÍDO  PELA  INTRODU- 
ÇÃO DA  TgAÇÃO  Ei-ETRICA.  QUAL  DAS  NOSSAS  ESTRADAS,  QUE,  NO  MO- 
MENTO»  NAO  DISPÕEM  DE  GRANDE  QU^NT I DADE^DE  TRILHOS  VELHOS,  EM- 
PRESTÁVEIS PARA  AVIA?  Forque  nao  usar  essç  material  de  valoç, 
NULO  ou  muito  pequeno,  para  estruturas  metalizas  destinadas  as 

LINHAS  DE  contacto  E  DE  TRANSMISSÃO?  PORQUE  NAO  AJUDAR  A  ELE  - 
TRIFICAÇÃO,  DEIXANDO,  POR  EXEMPLO, _DE  COMPUTAR  NOS  ORÇAMENTOS, 
QUOTAS  DE  QIREÇÃO  E  DE  ADMINISTRAÇÃO  Ç  DE  TRANSPORTES  REALIZA- 
DOS NAS  PRÓPRIAS  ESTRADAS,  DEBITANDO  AQUELE  TiTULO  APENAS  AS 
DESPEZA5  REALMENTE  FE  I  TAS?  .  ,QuANDO  CONSIDERADAS  AS  DESPEZAS  DE 
AQUISIÇÃO  DE  LOCOMOTIVAS  ELETRICAS,  PORQyE  NAO  COMPUTAR, NO  JUlj 
GAMENTO  DAS  ECONOMIAS  RESULTANTES,  O  VALOR  DAS  LOCOMOTIVAS  A 
VAPOR  OU  DIESEL,  QUE  FICAM  LIBERADAS  PARA  ATENDER  AO  TRAFEGO  DE 
OUTRAS  LINHAS,   OU  MESMO  DISPONÍVEL  PARA  VENDA? 


I 
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18  -  Podemos,  finalmente,  concluir  que  as  grandes, in 
discutíveis  e  muito  conhecidas  vantagens  da  fração  eletr|ca,po 
dem  também  beneficiar  as  nossas  estradas  de  indicej  relativa- 
mente baixos  de  transportes,  desde  que  as  instalações  sejam  a- 
dequadas_para  os  fins  a  que  se  destitgam,  sendo  computadas,  nas 
comparações,  as  despesas  realmente  feitas  e  as  economias  real- 
mente resultantls  daquele  grande  melhoramento  ferroviário, 
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Esses  magníficos  resultados  económicos,  como  jÁ  assj. 
nalei  e  reitero,  podem  ser  concretizados  na  afirmação  de  que 

TODAS   AS  despesas   REALIZADAS   FORAM  PRAT  I CAMENTE^AMORT I ZftDAS  EM 

cyRTO  ÇRAZO.  Durante  a  guerra  as  vantagens  económicas  da  tra- 

ÇAO  ELETRICA  foram  MUITO  realçadas,  de  modo  QUEi  ATUALMENTEjHA 

UMA  corrente  muito^forte  a  favor  da  eletrieicaçao  itçnsiva  de 

OUTRAS   LiNHAS  DA  ReDE.  N.O  MOMENTO,    A  DECISÃO  TOMAD/^  E  A  DE  ELZ 

trifiçaç^o  apeoias  do  trecho  de  B»Horizonte  a  Qiv i nopoli s,'  por- 
que Al   JA  DISPOMOS  DA   ENERGIA  ELETRICA  NECESSÁRIA. 

O   PROGRAMA,    ENTRETANTO,    E  AMPLO,    POIS  QUE  A  ESTRADA, 
DEVERA  REALIZAR,    PELO  MENOS   PREVEMOS  QUE_SERÃ0   R  EAL  I  ZADOS  ,  DE]J 
TRO,   DIGAMOS,    DE  DEZ  ANOS,    A   ELETR IF I CAÇÃO  DAS   SEGUINTES  LI  - 
NHAS  CUJÔS   ECONOmIaS   RESULTANTES  PAGAM  AS  DESPESAS  DE  ELE- 

TRIEICAÇAO: Belo  Horizonte  a  Divinopolis,  Cruzeirq  a  Tres_Co- 

RAÇOES_A  ManDURI   a  RlBEIRy^O  VERMELHO,   LAVRAS  A  TrEÇ  CogAÇOES, 

Ribeirão  Vermelho  a  Divinqpolis  e  Ubatuba  a  Itajuba.  Sao  tre- 
chos,de  intensidade  de  trafego  relativamente  èaixa,  em  rela  - 
ÇAO  a  de  outras, estradas,  MA5  QUE,  DÃ  Rede,  sao  os ,que  apre  - 

SENTAM  maiores  ÍNDICES.  TAMBEM  NESSAg  LINHAS  SÃO  MÁXIMAS  E 
CRESCENTES  AS  DIFICULDADES  DE  OBTENÇÃO  DE  COMBUSTÍVEL, 

,  O   PROBLEMA  MAIS  SERIO  QUE ,A  ESTRADA  DEVERA   ENFREN  - 

TAR  E  O  DO  SUPRIMENTO  DE  ENERGIA  ELETRICA.  TOD9  O  DESEP^yOLVI" 
MENTO  DO  PROGRAMA  REFER I DO_ESTA  CONDICIONADO  A  ,  EXECUÇÃO  DO 
PLANO  ESTADUAL  DE  CONgTRUÇÃO  DE  US  I  MAS  H I DBO-ELETR I  CAS .  J"ENH0 
ENTRETANTO,  A  IMPRESSÃO  PESSOAL  DE  QUE  EXISTE  MUITO  ESFORÇO  , 
NESSE  SENTIDO  E,  POR  ISSO,  ALIMENTO  ESPERANÇAS  DE  QUE  TODASAS 
USINAS  DO  SISTEMA  ESTADUAL  SEJAM  CONSTRUÍDAS  EM  PRAZO  |  NFER lOR 
A  DEZ  anos;  ASSIM  TALVEZ  TEREI  V I QA  PARA  VER  REALIZADO  NA  ES- 
trada, em  futurq  mais  ou  menos  próximo,  0  atual  plano  de  ele- 
trificação  de  cerca  de  900  km.  de  suas  linhas. 

Outros  trechos  da  estrada,  não  apresentam,  ainda,e- 

CONOMIAS  suficientes  para  a  AMORTISAçÃO  das  despesas  BE  EQUI- 
PAMENTO A  SEREM  REALIZADAS,  MAS  IJURANTE  A  ELETR  1  F 1 CAÇAB  DOS 
INDICADOS,  ALGUNS  TErX  OS  âEUS  ÍNDICES  DE  TRANSPORTES  AUMEN- 
TADOS,  DE  MODO  A  ATENDER  A  ESSE  REQUESITO.   ÇOR   EXEMPLO, NO  TR£. 

CHO  DE  Ribeirão  Vei^melho  a  Iguatama,  que  ate  o  ano  passado  ^- 

PRESENTAVA  baixos  ÍNDICES,  OS  TRANSPORTES  ESTÃO  CRESCENDO  gA- 
PIDAMÇNTE,  DE  TAL  MODO  QUE  A  PRIORIDADE  jJE  SUA  ELETR  I F  I  CAÇÃO, 
PODERÁ  SER  DECIDIDA.  CERTAMENTE  APARECERÃO  OUTROS  EXEMPLOS  S£ 
MELHANTES. 

^ASSIM,   É  EMISSIVEL  QUE  UMA  PARTE  APRECIÁVEL  DAS  LI- 
NHAS D^  Rede  seja  eletrificada  dentro  de  um  futuro  mais  ou  me 

NOS  PRÓXIMO, 

Dou  POR  CUMPRI 5A  A  minha  MISSÃO,   CONCLUINDO  PQR  RE- 
PETIR  QUE  O   EXEMPLO ^DA  ReDE  CONSTITUE  PROVA  DE  QUE  TAMBEM  AS 

estkadas  de  baixos  índices  de  transportes  podem  ser  eletrifi 

CADAS,  desde  QUE  AS  INSTALAÇÕES  SEJAM  ADEQUADAMENTE  PREVISTAS 
para  os  fins  a  que  SE  DESTINAREM. 

Muito  grato  pela  atenção  que  me  foi  dispensada. 


PROGRESSO  DOS  TRANSPORTES  REALIZADOS  POR  TRACAO 
ELETRICA  NA  SUÉCIA 
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Dr.  ARTHUR  CASTILHO;-  Depois  do  Dr. Dilermando  ter  fei 

TQ  A  SUA  EXPLANAÇÃO  SOBRE  OS  MELHORAMENTOS  DA  ReDE, COUBE  AO  XK. 

Melo  e  Silva,  fazer  a  sua  oração  sobre  a  eletr if icaçao  da  RÊdeí 

O  MÇLHOR    ELOGIQ  OUE   POSSO   FAZEÇ, SINCERAMENTE, ao  TRA- 
BALHO DO  Dr.Melo  Silva,  e  contar  um  episodio  e  resultado  dai 

DECORRENTE.  QUANDO  FUI  gESIGNADO  PARA  FAZER  A  TOMADA  DE  CONTAS 
DA  REDE>1|NEIRA  de  VJ,AÇA0  HA  ANOS  ATRAZ,    ESTAVA    INCLUIDâ  NA  Ml 

nha  tarefa,  a  apuração  de  contas  de  elets i f i cação  do  trecho  de 
Augusto  Pestana  a  Minduri,  Eu  fazendo  aquela  tomada  de  contas, 
-verifiquei  que  a  mesma  havi^  custado  oitenta  e  oito  mil  cru  ' 

ZEIROS  POR  QU I LOMETRO, ANTE  TAO  BAIXO  RESULTADO,  ME  INTERSSEI 
POR  PERCORRER  DEMOR^AMENTE  AQUE(,E  TRECHO  ,  E  O  F  I Z  EM  COMPA  - 
NHI ADOSI LUSTÇADOS  TÉCNICOS  DA  REDE  MINEIRA  DE  VlAÇÃO,  INCLU- 
SIVE O  Dr.  Melo  e  Silva  que  me^eu  tôdas  as  minuciosas  infor- 
mações A  RESPEITO,  Voltei  de  la  convencido  que  tínhamos  em 
MA0s,UMA  arma  poderosa  para  obter  o  barateamento  DO  custo  fer- 
roviário com  relativo  pequeno  capital,  e  tornei-me  dentro  da 
Inspetoria  de  Estradas,  e  posteriormente  dentro  do  Departamen- 
to Nacional  de  Entradas  de  Ferro,  e_mais  entusiasta  admir^ídor 
DO  trabalho  da  Rede  Mineira  de  Viação,  conseguindo  levar  esse 
MEU  entusiasmo  a  diversos  setores  daquele  Departamento  e  de 
autoridades  superiores.  Por  isso,  tive  gçande  prazer  quan 
do  o  ilustrado  diretor  da  Estrada  de  Ferro  Leste  Brasileiro 
lançou  a  igeia  da  eletr i f i caçao  da, estrada  sôb  sua  direção, com 

A  INSTALAÇAQ  DE  UMA  USINA  T ERMO-ELETR I C A,  APROVEITANDO  OS  GA- 
ZES DE  Aratu. 

APOIANDO  A   IDEIA,  O  ENTÃQ  MINISTRO  DA  VlAÇÃO  A  QUEM, 
O  FERROVIARISMO  BRASILEIRO  TANTO  DEVE  -  O    ILUSTRE  GENERAL  MEN- 

DONi^A  Lima,  me  ^utorisou  a  fazer  os  necess/írios  estudos  para 
AQUEU  fim,  e  nos  na  Inspetoria  Federal  das  Estradas,  nos  en- 
contramos EM  FACE  DUM  PROBLEMA  QUAS I  INSOLÚVEL  FAZER  O  ESTUDO, 
SEM  DINHEIRO.  LeMBREI-ME  ENTAO,  DE  PEDIR  UM  ORÇAMENTO,  UM  ÍSTU 
DO  DO  ANTE-PROJETO  DA  ELETR  I  F I QAÇÃO  DA  LESTE.  O  ORÇAMENTO  OU  E^ 
TIMATIVA  mínima  DAS  DESPESAS  DESSE  ANTE-ÇROJ|TO,  ORÇAVA, EM  QU^ 
TROCENTOS  E  CINQUENTA  M I L_CRUZE I  ROS ,    Ç  NOS  NAO  TÍNHAMOS  NEM  MIL 

CRUZEIROS.  Lembre i-Mc_ENTAO,  do  J)r.  >lELg  Silva,  apelei  para  S. 

S.,    QUE  .ATENDEU  AO  APELO FOI    A  BAIA  VARIAS  VEZES,    FAS  O  AN- 

te;-projeto  e  realizamos  esse  milagre;  fizçmos  um  estudo  do  pro 

JETO  sem  gastar  DINHEIRO,    GRAÇAS  AO  Dg.  MELO  SiLVA.  CQM  ESSA 

nerosidade_de  S.S.,  e  com  a  colaboração  PRECigsA  DA  Rede  Minej. 
RA  DE  Viação,  que  nos  cedeu  o  seu  ilustrado  técnico  sem  nos  co 

BRAR  A  respectiva  DESPEZA.  E  A§SIM  FIZEMOS  O  PRIMEIRO  ESTUDO^ 
COMPLETO,    QUE  FOI    APRESENTADO  A  COMISSÃO  DE  ÇLANEJAMENTO  ECONO 

MICO  DO  Conselho  de  Segurança  Nacional,  e  ali  foi  aprovado. P0.5 
teriormente,  foi  aprovado  pelo  Exmo. Sr. General  Eur ico  Gaspar  Dy 
tra,  M,D.  Presidente  da  Republica  e  conseguimqs  o  financiamen- 
to na  base  dos  ORÇy^ENTOS  FEITOS,  E  ESTAMOS  Lfi,  COM  AS  CONCUR- 
RENCIAS  FEITAS  E  JA  VAMOS  INICIAR  AS  INSTALAÇÕES  NA  REDE  BAIA- 
NA,  MAIS  UMA  VEZ  ABUSANDO  DA  BONDADE  DO  Dç.MELO  SILVA,   QUE  VAI 

AQUgLE  Estado  nos  prestar  o  seu  auxilio  técnico  para  as  insta- 
lações DOS  primeiros  trabalhos. 

Em  CONTI nuando,£stç  programa,  então, fomos  fazendo  os 

mesmos  ANTE-PROJETOS,      Al     JA  COM  PESSOAL  NOSSO  DIRIGIDO  PELO 
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LUSTRE  Engenhe  IRO, Armindo  Monteiro,  que  alia;,  trabalhou  muito 
TEMPQ  COM  o  Dr.  Melo  Silva  na  Rede,  tendo  ,ja  estabelecido  os 

PADRÕES  DE  NOSSO  ANTE;PROJETO  Ç  TENDO  TAMBÉM  ESTUDADQ  O  ANTE- 
PROJETO  DA  ELETIFICAÇAO  DA,GOIAS,  CUJOS  TRABALHOS  VAO  SER  1" 
NICIADOS  NO  PROXXMO  ANO,  JA  CONSTANDO  PROPOSTA  GOVERNAMENTAL  DO 
ORÇAMENTO  DA  UN I  AO  A  RESPECTiVA  VERBA.  ESTUDAMOS  I GUALMENTE, OS 
ANTE-PROJETOS  DA  ELETR I F I CAÇÃO  DA  SUBIDA  DA    SEgRA  DA  ESTRADA 

DE  Ferro  Santa  Catarina,  da, Estrada  de  Ferro  Sao  Francisco  e 
DA  Estrada  de  Ferro  Paranaguá.  Embora  os  ante-projetos  tenham, 
SIDO  feitos  pelo  Departamento,  n,^o  tiveram  andamento  posterior, 
porque  o  assunto  se  refere  antes  a  autarquia  da  Estrada  de  Fer- 
ro Parana-Santa  Catarina. 

A_EsTRADA  Dç  Ferro  Santa  Catarina,  que  é  de  proprie- 
dade DA  União  e    também    arrendada,  tem  o  seu  ante-pro^eto  ja 

FEITO  E  acho  provável  QUE  NO  ANO  DE  19^0  POSSAM  SER  ALI  INICI^ 
dos  OS  TRABALHOS  DE  ELETR  I F I CAÇÃO.  A  LeSTE  BRASJ.LEIRO,  JA  ESTA 
COM  O  SERVIÇO  PRATICAMENTE  COMEÇADO,  AS  CONCORRÊNCIAS  FEITAS  E 
OS  PREÇOS  APRESENTADOS,    ESTIVERAM  DENTRO     DA  ESTIMATIVA  FEITA 

PELO  Dra  Melo  Silva,  e  vamos  realizar  no  dia  5  de  aqosto,  as 

CONCURRENC I  AS  PARA  AS  INSTALAÇÕES  ÇA  USINA  TERMO-ELETR IgA  COM 
O  APROVEITAMENTO  DOS  GAZES  DE  ARATU_E  MAIS  AS  SUB-ESTAÇOE5.P05 
TERIORMENTE,  TRATAREMOS  DA  CQNSTRUÇAO     DAS  LOCOMOT IVAS.ELETR |- 

CAS.    Dentro   de  dois  anos    a   do  15    anos  e  me  10, estarão  ele- 

TRIFICADOS  OS  TRECHOS  , SALVADOR  A  SAO  FRANC I SCO-ALAGQ I NHAS  E 

PELi  A  Cachoe ira.Tambem  mandamos  fazçr  um  estudo  prévio  na  Cejj 
tral  de  Pernambuco,  cujo  relatório  ja  me  foi  apresentado .Embo™ 

RA  eu  ainda  não  o  TENHA  LIDO,  SEI  TODAVIA,  QUE  O  ACATADO  ENGE- 
NHEIRO, Armindo  Monteiro  CHEGog  a  um  resultado,    que  confirma 

EXATAMENTE  O  QUE  DISSE  O  DR.  MELO  5 1  LVA,  fiE  QUE  NA  CENTRAI,  DE 

Pernambuco,  ainda  x^R' a,  Justificação  económica  a  instalação  d' 

UMA  USINA  TerMO-ELETR  ICA,  ,,PARA  FORNECER  ENERGIA  A  REDÇ,  USANDO 

LENHA.  Teria  seniido  económico  esse  trabalho, e  o  Dr.Melo  Silva 

fez  UMA  apreciação  MUITO  JUSTA,   SOCORRENDO-SE  DE  PRECEITOS  DO 

notável  e  saudoso  Engenheiro  Gaspar  Ricardo,  utilizando  para  a 
medida  do  movimgnto  de  um  traçadq  o  coeficiente  económico,  e. 

REALMENTÇ  PARA  ESSE  SENTIDO  ECONÓMICO,  A  MEU  VER,  DADO  Q  PAUP£ 
RISMO  PRÓPRIO  DO  BÇASIL,QUE  SÇ  DEVEORIENTAR  A  ANALISE, NAO  SE^ 
SEANDO  TAMBÉM  O  TRAFEGO  HIPOTÉTICO,  MAS  NA  OBSERVAÇÃO  DE  UM 
TrÁçEGO  REAL  DENTRO  DE  UM  PErÍODO  DETERMINADO.  PaRA  ESSE  ASPE£ 
TO  É  QUE  É  PRECISO  CHAMAR  BEM  A  ATENÇÃO  SOBRE  NOSSOS  PEDIDOSDE 
INFORMES,  PQRQUL  O  DEPARAMENTO,  SEMPRE  PEDE  DADOS  DE  POSSÍ- 
VEIS OBTENÇÃO  PELO  DESENVOLVIMENTO  DE  UMA  CURVA     TENDE5(CIA  DE 

TRAFEGO,  Naturalmente  quando  ensaiamos  um  aspecto  económico  f^ 

VORAVEL,  VEM  A  MENTE  A  DIMUNUIçÃO  IMEDIATA  DAS  RESISTÊNCIAS  A" 
CIDENTAIS.  O  IDEAL_SERIA  A  TANGENTE  E  O  NÍVEL.  I STO  DARIA  UMA 
CAPACIDADE  DE  TRAÇÃO  FORMIDÁVEL,  MAS,  HOUVE  UM  DIRETOR  QUE  gO- 
BRE  A  REVISÃO  DO  TRAÇADO  DE  SUAS  LINHAS  COM  mÍnIMAS,  RESISTÊN- 
CIA,_ACH0U  O  PROGRAMA  MAGINI,FIÇO,  MAS  ACRESCENTOU:  É  PENA, POR- 
QUE Esse  trem„que  o  Sr.  esta  aÍ  projetanço.pode  viajar  apenaSi 
UMA  vez  por  mes,  porque  a  produção  não  da  para  mais'.  E  preci- 
so evitarmos  recair  nessa  MESMA  SITUAÇÃO. 

Portanto,  em  dizendo  ao  Dr.  Melo  Silva  que  eu  acho  o 
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SEU  TRABALHO  MAGNIFICO,  ESTOU  AQUI  REPETINDO  O  QUE  TENHO  DUO, 
PESSOALMENTE    EM   TODA   PARTE.   E   O  MEl  HOR    ELOGIO   yUE   O  DEPAF<TAMtN 

TO  Nacional  de  Estkadas  de  Férro  pode  fazer  de  sua  atuaçÃo  e 
justamente  0  abuso  qye  faz  dos  seus  serviços  em  topas  as  ocasl 
oes,  e  pelo  que  de  publico,  ma  i s_uma  vez  trago  o  meu  agradeci- 
mento pela  sua  valiosa  colaboração, 

Agora,  tem  a  palavra  o  Sr .Representante  da  Estradade 
Ferro  IXoroeste  do  Brasil. 


Dr.  MIGUEL  MARQUES 
E.F.  Noroeste  do  Brasil 

CONTRIBUIÇÃO  PARA  O  ESTUDO  ECONÓMICO  E  FINANCEIRO 
DA  ELETRIFICAÇÃO  DO  TRECHO  BAURU-LINS 
A  CARÊNCIA  DE  COMBUST ÍV EL  LENHA  QUE  VEM  SE  AGRAVANDO 
PRINCIPALMENTE  NO  TRECHO  PAULISTA,  OI^DE  A  L|,NHA  TR0NCO_ESTEN  - 
DENDO-SE  POR  463  KM.,   COM  AS  SUAS  TR£S  SECÇÕES  DE  TR^ÇAOJBAURJJ 

-Lins,  1,1  ns-Araçatuba  e  Araçatuba-Tres  Lagoas,,  de  trafego  mai"s 

IMENSO  A  medida  que  SE  APRQXIMA  DE  BAURU,  ESTA  TOMANDO  UM  AS- 
PECTO ALARMANTE  DE  CONSEQUÊNCIAS  IMPREVISÍVEIS  E  ONERANDO  CON- 
SIDERAVELMENTE AS  DESPESAS  DE  CUSTEIO  DA  ESTRADA» 

Q  Cel.  Jose  de  Lima  Figueiredo,  em  discurso  de  agra- 
deci mentq  AS  homenagens  que  lhe  foram  prestadas,  pelos  Chefes, 
QE  Divisão  e  de  Serviço  e  auxiliares  imediatos,  em  cqmemoraçao 
A  passagem  do  segundo  aniversario  de  sua  administração  como  Dj. 
RETOR  da  Estrada,  pronunciou  as  seguintes  palavras  sobre  ô  so- 
lução do  PRQBLEMA  D/J  lenha  E  a  sua  INFLUÊNCIA  NA  MANUTENÇÃO  E 

regular isaçao  do  trafego. 

•"Um  dos  problemas  de  maior  complexidadê  e  relevância 
nas  ferrovias  e  que  grandes  preocupações  acarreta  a 
qualquer  administração,  consumindo  parte  apreciável 
da  receita  orçamentaria  e  ainda  dçvastandq  assusta- 
doramente as  reser\^as  florestais  e,  sem  duvida, o  da 
lenha  como  combustível. 

Esse  problemaí  sob  qu/jlquer  aspecto  guE  seja  estud^ 
do,  tr>\z  consigo  uma  serie  de  cogitações  e  gravespi^ 
ocupações,  que  mçrecem  ser  convei^ i entemente  anallzji 
das  e  removidas  a  medida  do  possível. 

ao  considerar  o  abastecimento  de  lenha  no  âmbito  da 
Estrada  de  Ferrq  Noroeste  do  Brasil,  verifica-seqie 
essas  preocupações  aumentam  de  ano  para  ano, em  pro- 
çorçao  alarmante,  principalmente  no  trecho  paulisia 
a  medida  que  as  matas  sao  derrubadas  para  plant/çoes 
ou  sao  consumidas  no  bojo  das  fornalhas  das  locomo- 
tivas, distanciando-se  cada  vez  mais  das  margens  da 
via-ferrea. 

Para  ter-se  uma  ideia  da  gravidade  dessa  situação  i 

BASTA  FR  I  ZAR  QUE  A  "NOROESTE  DO  BR/JSIL"  CONSOME,  ANil 

almente,  em  media  8o60ooo  metros  cúbicos  de  lenha  , 
ou  sejams  2-302"  alquebres  paulistas"  de  matas,  le- 
vandq-se  em  consideraçjjo  que  cada  alqueire  produz  p 
em  media,  350  metros  cúbicos  de  lenhaa 

Quando  em  fevereiro  de  1946  assumi  a  administração, 

DESTA  autarquia  FEDERAL,    ÇRA  GRAVE  O  ABASTECIMENTO, 
DE  LENHA,    EM  TODOS  OS  DEPÓSITOS  DA  EsTRADA  E  EM  P/^j 
'  TiCULAR  NAQUELES  DE  GRANDE  CONSUMO,   TODOS  NO  TRECHO. 

PAULISTA,  TAIS  COMO:  BAyRU,  POSTO  KM  75,  LiNS  E  AR^ 
ÇATUBA,  ONDE  AS  MATAS  JA  SE  ENCONTRAM  A  GRANDA  DIS- 
TANCIA DA  LINHA. 


Meu  antecçssor,  talvez  por_escrpupuuo  de  não  inter- 
vir NA  PRÓXIMA  ADMINISTRAÇÃO,  ESQUIVOU-SE  DE  FAZER 
CONTRATOS  PARÊ  1946  E  COMO  O  ChEFE  DO  SERVIÇO  DO  MA- 
TERIAL DE   ENTÃO   SE   ENCONTRAVA  NOS  ESTADOS  UNIDOS  DA 

Americô  DO  Norte,  o  sEp  substituto  natural,  o  Chefe 
DA  Seção  Comercial,  nao  se  sentia  com  liberdade  para 
estabelecer  os  novos  contratos  para  a  totalidade  do 
forneqimento  anual.  essa  demora  determinou  a  desorga 
nisâçao  dos„serviços  nos  lenheiros,  sendo  ml'ster  um 
esforço  titânico,  a  cooperação  de  todas  as  divisões 
E  Serviços,  para  que  sobrevivêssemos  no  ano  de  1946, 

ENFRENTANDO  A  MA  I  S  PROLONGADA  E  VIOLENTA  TEMPORADA E 
CHUVAS  DE  QUE   SE   TEM   NOTICIA  NOS  ÚLTIMOS  TEMPOS.SeN- 

tl  çesde  os  primeiros  momentos  que,  para  deftelar  a 
seríssima  crise  que  se  avizi,nhava,  quando  fossem  es- 
gotados os  estoques  dos  depósitos  mais  privilegia- 
dos, seria  necessária  a  criação  de  novos  lenheiros  , 
onde  houvesse  reservas  de  matas,  assim  como  a  reali- 
saçao  de  um  iransporte  i ntens i ss  img,  afim  de  que  a 
"noroeste"  n^o  viesse  em  futuro  próximo  a  interrom  - 
per  o  seu  trafego  por  falta  de  lenha. 

Dessa  forma  a  soluçÃo  do  problema  cifrava-se  no  se- 
guinte: 

a)  Criação  de  novos  lenheiros,  com  a  maior  urgência, 

ONDE  fosse  possível  ENCONTRAR  AS  RESERVAS  FLORES- 
TAIS. 

b)  Ampliar  no  mais  alto  grau  o  serviço  de  transporte 

DE  C/^MINHÕeS,  aproveitando  AS  MELHORES  ESTRADASDE 
DE  FORMA  A  AT  I NG I R  AS  DERRADEIRAS  RESERVAS  FLORES- 
TAIS. 

Para  a  execução  do  item  ^  recorremos  a  região  de  Lu^ 
sanvira,  zqna  que,  apesar  de  castigada  por  uma  malej. 
ia  de  violência  e  tenacidade  incríveis,  constjtuia  a 

ULTIMA   RESERVA  DE  QUE   A   "NOROESTE"   PÓD i A  DISPOR  PARA 

o  abastecimento  de  lenha  do  12  trecho. 
Desenvolvemos  ainda  o  serviço  da  zona  da  Variante, em 

PLANAI,T0  E  MURITINGA,  onde  grandes  matas  >'ELATIVAME£| 
TE  PRÓXIMAS  DO  LEITO  DO  ESTRADA  FACILITAVAM  GRANDE  - 
MENTE   A   EXPLORAÇÃO  DA  LENHA. 

'CRIAMOS  na  ZONA  DE  IaCANGA  NOVOS  LENHEIROS  A  UMA  Dll 
TANCIA  DE  CERCA  DE  45  QUILÓMETROS,  R  ESOLVENDO,  POR  E^ 
PAÇO  DE  QUATÇO  ANOS  SEGUROS,  O  PROBLEMA  DE  ABASTECI- 
MENTO DO  Deposito  de  Bauru. 

Para  a  realização  da  solução  indicada.no  item  fi, con- 
seguimos JUNTO  A  Carteira  de  Exportação  e  Impqrtaçao 
do  Ban£0  do  Brasil,  prioridade  para  a  aquisição  de 

CAMINHÕES  E  entregamos  ^TE  A  DATA  DE  HOJE,  AOS  NOS- 
SOS empreiteiros,  70  veículos,  Que  enorme  incremento 
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vieram  dar  aos  nossos  serviços. 

Criam"s  a  modalidade  do  abastecimento  direto  nos  de- 
pósitos, i'oR  frotas  de  caminhões  a  serviço  dos     em-  , 

PKEITEIROS,    DANDO    ASSI»'   MAIOR    ELASTICIDADE   AO  TRANS- 
PORTE O  QUE  NOS   l-ERMITIU    IR   BUSCAR    LENH;^   EM  MATAS   S^  f 
TUADAS   A  MAXS  DE  40   QUILÓMETROS  DOS  DEPÓSITOS,    MERgE  l 
DA   UTILIZAÇÃO  DAS   ESTRADAS  OFICIAIS  DO  EsTADO  DE  SaO  k 

Paulo.  ? 


Ate  1950  APgox i madamente  poderemos  contar  com  a    le-  * 

NHA  da   região^  a  partir  DESSA  DATA   TEREMOS  QUE      FOR-  | 

ÇOSAMLNTE   LANÇAR   MÃO  DE  OUTRO  C'  MBUST  ív  EL.SQU  DE   PA-  S 

REiER   QUE   SEJA  A   "NOROESTE"   ELETRI  FICADA  ATE  ArAÇATíí  Í 

BA  COM  APROVEITAMENTO  DE   ENERGIA  DOS   SALTOS_AVANH AN-  .1 

DAVA.  Desde  agora  deve  essa  primacial  questão  ser  en  V; 

CARADA  SERIAMENTE,  AFIM  DE  NÃO  TERNiÒS  O  TRAFEGO  PARjâ  -• 
LIZADO   por   FALTA  DE  ENERGIA". 

,  ASglM,   TÃO  COMPLEXO  SE  APRESENTA  O  PROBLEMA  DO    , COM- 

BUSTÍVEL E  TAO  ^NTIM/^MENTE  SE  ENTRELAÇA  COM  OUTROS,  OUE_SO  NO 
SISTEMA  DE  TRAÇÃO  ELETRICA,  A  ESTRADA  ENCONTRARIA  SO^UçÃO  ADE- 
QUADA PARA  MELHORAR  SUBSTANCIALMENTE  A  gUA  VIDA  ECONOM I  CA , COM- 
BATER OS  PROBLEMA?  CRIADOS  PEl,A  CONCORRÊNCIA  E  ASSEGURAR  TRAN^ 
PORTE  OPORTUNO,   RÁPIDO  E  ECONÓMICO, 

ADOTAR  a  ELETR I F I  CAÇÃO  EM  TODO  O  TRECHO  PAyLISTA,SÇ- 
RIA,  DE  INICIO,  II^P0SS|'VEL,  MAS  O  SEU  EMPREGO  NA  SEÇÃO  DE  TRA- 
FEGQ  MAIS  DENSO,  E  PERFEITAMENTE  REALIZaVeL  TANTO  PELO  t.ADO  E- 
CONOMICO  COMO  PELO  SEU  ASPECTO  FINANCEIRO,  NO  TRECHO  COMPREEN- 
DIDO ENTRE  Bauru  -  Lins,  na  extensão  de  140  quilómetros. 

FAÇAMOS,  A  titulo  I)E  EXEMPL^,  a  APLICAÇÃO  AO  CASO  DA 
ELÇTR 1 FICAÇAO  PROPOSTA,  DA  FORMULA  CLÁSSICA  DE  ECONOMIA  FERRO- 
VIÁRIA DE  MaNDUIT. 


C=         KA        ^       1000  p 

Q  W 

EM  que: 

C  -  PREÇO  CRITICO  DA  TONELADA  (OU  METRO  OUB 1 CO)  ,  DE 
COMBUSTÍVEL,  POSTO  NO  TENgER,  ACIMA  DO  QUAL  E  A" 
CONSELhXvEL  a  ELETR I F ICAÇAO. 

k  -  coeficiente  que  leva  em  conta  03  juros  e_am0rt|- 
zaçoes  das  despesas  de  primeira  instalação,  bem 
como  as  despesas  exaras  decorrentes  da  mesma,  etq, 
Juros  7%,  amortisaçao  3%  e  despesas  extras  2%;ou 
seja  um  total  de  12%. 
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A  -  DESPESAS  TOTAIS  DE  1 A . | NSTÔLAÇÃO,  COM  AS  LINHAS 
?RV^Kn'm'  ^'ATRIBUIÇÃO  E  SUB-ESTAÇÕES,  eÍc 
OK»  310.000,00   POR  QUILÓMETRO  DE  LINHA. 

Q  -  Consumo  anual  em  toneladas  de  carvÃo  por  ouilome 

TRO  DE  LINHA.  - 
213,2  TON. 

P  -  Custo  do  Kfm  no  primário  da  sub-estação. 
CRS  0,10. 

W  -  numero  de  quilos  de  carvão  substituído  por  um 
2  quilos. 

0=     0,12  X  310.000,00   _^  1000  x  0,10 
213,2  2 


O   CR$  224,40. 


Sendo  o  preço  do  metro  cubico  de  lenha  posto  no  ten- 

ter  da  locomotiva,  inclusive  despesas  de  mão  de  obra  com  as 

turmas  de.  abastecimento,  de  CR$  38,48,  e  também  conhecida  a  e- 

QUIVALENCIA  fixada  PELA  EXPEglENCIA  DE  8  M/3  DE  l,ENHA  PARA  SUi 
ST  I  TU  IR  UMA  TONELADA  DE^CARVAO,  ^  APLICAÇÃO  DA  FORMULA  MOSTRA" 
NOS  QUE  A  VANTAGEM  ECONÓMICA  ESTA  NO  LADO  DA  ELETR  I  F I  CAçÃO,  DE 
VEZ  QUE  AS  LOCOMOTIVAS  ESTÃO  gUEIMANDO  COMBUSTÍVEL  AO  PREÇO  DE 
CR$  307,80,   MUITO  ACIMA  DO  PREÇO  CRITICO  DETERMINADO®  -224,00. 

TrATA-ÇE,    PORTANTO,   DE  UMA  SOLUÇÃO  DE  RESULTADOS  ECO 

ngmicos  satisfatórios,  cujo  empreendimento  a  despeito  do  dis- 
pêndio de  vultoso  capital  de  primeira  instalação,  seria  reali7 
zado  mediante  um  plano  exequível  por  parte  da  estrada  e  também 
perfeitamente  exequível  por  empreiteiros,  sem  comprometer  o 
produto  das  duas  taxas  adicionais  de  10%,  que  constituem  o  fun 
do  de  garantia  para  a  construção  e  melhoramentos. 

Dessa  maneira,  com  o  prÓpr io_pr9duto  da  economia  re- 
sultante DA  MUDANÇA  DO  SISTEMA  DE  TRAÇÃO  A  VAPOR  PELA  DE  IRA  - 

ção  çletriça,  adiante  exposto,  real  i zar-se- 1 a  as  gespçsas  ne- 
cessárias a  execução  dos  trabalhos  de  el etr i f i  cação,  aj  quais 

seriam  pagas  em  20  prestações . semestra i s  com  amortização   do 

capital  e  juros  de  7%,  em  um  prazo  de  10  anos. 

Para  isso,  os  serviços  seriam  iniciados  em  10  de  ja- 
neiro DE  1949  E  INAUGURADOS  EM  31  DE  DEZEMBRO  DE  1950  E  O  FI- 
NANCIAMENTO REALIZADO  NO  RER foDO  COMPREENDIDO  ENTRE  OS  ANOS  DE 
1951   A  1960. 

Se  AS  ^qualidaqes  técnicas  da  eletrificação  sÃo  incoíi 

TESTÁVEIS,  TAMBÉM  UMA  SERIE  DE  VANTAGENS  ELA  PROPORCIONA,  POR- 
QUE: 
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a)  -  LIBERA  COPIOSO  MATERIAL  RODANTE  UTILIZADO  NO 

TRANSPORTE  DE  LENITA  E  28  LOCOMOTIVAS  ATUAL^JENTE 
DESTACADAS  NO  DEPOSITO  DE  BAURU,  ^QUE  PODERÃO  SER 
TRAN§FER IDASf  UMA  PARTE  COMO  REFORÇO  NAS  DEMAIS 
SECÇÕES  DE  TRAÇAO  E  A  OUTRAf  VENDIDA,  CEDIDA  OU 
ALUGADA, 

b)  -  DISPENSA  A  AQUISIÇÃO  ,DE   NOVAS   LOCOMOTIVAS  PARA, 

AIENDER  AO  FUTURO  TRAFEGO  NO  RAMAL  DE  PONTA  PO- 
RA,  BEM  COUq  DO  PROLONGAMENTO  DE  PORTO  ESPERAN- 
ÇA A  Corumbá. 

c)  -  REDUZ  OS  TEMPOS  DE  PERCURSO  DEVIDO  O  AUMENTO  DE 

VELOCIDADE,  APROXIMADAMENTE  DE  30%  PARA  OS 
TRENS  DE  PASSAGEIROS  E  M I XTOS  E  DE  25%  PARA  OS 
TRENS  DE  MERCADORIAS. 

d)  -  UTILIZA  Q  PESO  DO  TRILHO  37,24  POR  METRO, PARA  A 

CIRCULAÇÃO  DE  LQCOMOTIVAS  DE  16  TONELADAS  POR 
EIXO,   COM  LOTAÇÕES  DE  1000  TONELADAS. 

.  e)  -  MELHORA  CONSIDERAVELMENTE  AS  CONDIÇÕES  FUTURAS, 

de  suprimento  de  combustível  na  parte  restante 
do  trecho  paulista,  ate  que  ele  possa  ser  ele  - 
tri ficado. 

Estimativa  futura  do  trafego 

As  taxas  medias  anuais  de  CRESCIMENTO  DO  TrÁfçGO  RE 
MUNERADO,  EM  TONELADAS  QUILÓMETRO  ÇRUTAS  REBOCADAS,  EM  NUMERO, 
DE  -  TRENS  QUILÓMETROS  E  EM  PESO  MÉDIO  DE  TRENS  EM  DIVERSAS  C^ 
TEGORIAS,  VERIFICADAS  EM  UM  PERÍODO  DE  9  ANOS,  FORAM  RESPECTI- 
VAMENTE DE  2,18%  1,96%,  E  0,43%. 


Anos 

T:K.B.R. 

TRENS-KM 

PESO  MÍDIO 

1939 

765.826.951 

3.202.695 

239,1  TON. 

1943 

808.448.034 

3.274.239 

246,9  TON. 

1945 

897.011  .173 

3.646.757 

246,2  TON. 

1947 

915.031.351 

3.764.504 

248,4  TON. 

Nessas  condições,  o  aumento  provável  no  trecho  a  el^ 
Tgl FICAR,  para  o  perÍodo  DE  1951-1960,  sem  levar  em  considera- 
ção os  FUTUROS  melhoramentos  ou  modificações  que  venham  a,  ser 
introduzidas  na  Estrada,  p/^ra  uma  maior  intensidade  dê  trafego 
no  trecho  considerada,  sera  determinado  com  a  aplicação  das  t^ 
XAS  DE  crescimento  ja  conhecidas. 

Os  elementos  constantes  do  quadro  a  seguir  e  refere^í 
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VES  AO  ANO  DE  1947,  FORAM  OBTIDOS  NOS  MAPAS  DE  PERCURSO  DE  LO- 
COMOTIVAS  DA    INSPETORIA  DE  TRAÇAO. 


Anos 

T.K.B.R. 

TRtNS-KM 

1947 

305.010.400 

1  .107.216 

1951 

331 .606.450 

1 .194.018 

1955 

358.202.520 

1 .280.820 

1960 

392.447.580 

1  .389.525 

Consumo  de  combustível 


Pelos  relatórios  da  Estrada,  constatamos  que  noperío 
DO   DE  15  anos  anteriores  ao  de  1947,  a  quantidadç  de  lenhaccn" 

SUMIDQ  cresceu  anualmente  DE  9,4%  E  O  SEU  CUSTO  MEDIO  POR  ME- 
TRO cubico,   também  AUMENTOU  DO  MESMO  MODO  DE  23%. 


Anos 

QUANTIDADE 

M/3 

PREÇO  MÍDIO 
CRS 

IMPORTÂNCIA 
CR$ 

1932 

378.178 

6,38 

2.413.452,10 

1938 

554.895 

9,45 

5.243.805,00 

1943 

596.204 

12,80 

7.613.528,10 

1947 

812.078 

28,30 

22.987.805,50 

BaSEANDO-SE  na  taxa  anual  DE  crescimento  de  TRAFEGO 
PARA  A  ESTIMATIVA_DA  QUANTIDADE  DE  U^NHA  CjNSUMID^,  E  SEM  LE- 
VAR EM  CONSIDERAÇÃO  Q  AUMENTO  DE  PREÇO  DO  METRO  CUBICO  DE  LE- 
NHA" EMBORA  O  5EU  PREÇO  NO  PRIMEIRO  QUADRIMESTRE  DESTE  ANO,  JA 
EXCEDESSE  DO  MEDIO  VERIFICADO  EM  1947-  TEREMOS  AS  SEGUINTES  , 
QUANTIDADES  DE   LENHA   CONSUMIDA   E  AS   RLSPECTIVAS    | MPORTANCI AS  P^ 

RA  OS  ANOS  DE  1951-1960. 




ANOS 

QUANT  IDADE 
m/3 

PREÇO  MÍDIO 
CR$ 

IMPORTÂNCIA 
CR5 

1947 
1951 
1955 
1960 

247.237 
340.198 
433.159 
549.343 

34,40 
34,40 
34,40 
34,40 

8.504.952,80 
11  .702.811.20 
14.900.669,60 
18.897.399,20 

Custo  da  traçÃo  a  vapor 

Como  as  condições  de_trabalho,  os  tipos  de  locomoti- 
vas E  o  CONSjJMO  DE  materiais  SAO  DIFERENTES  NOS  DIVERgOS  TRE- 
CHOS DE  TRAÇAO  DA  ESTRADA,  BASEAMOS  PARA  A  I)ET ERM 1 NAÇ AO  DAS  DE 
PESAS  VERIFICADA?  NO  ANO  DE  1947,  NOS  RELATÓRIOS  MENEAIS  ORGA- 
NIZADOS PELO  Deposito  de  Bauru,  onde  28  locomotivas  avapor  ali 

ESTAVAM  sediadas. 

a)  combustível 

o  consumo  total  ATINGIU  A  247.237  metros  cúbicos  de 
lenha  e  o  seu  preço  médio  CR$  34,40. 

Assim:  247.237  x  34j,40  =  CR$  8.504.952,80. 

_  8.504.952.80 
TON-KM  -  305.010.400 

1000  TON-KM    =  CR$  27,88 

b)  -  Lubrificantes,  estopa  e  etc. 

A  importância  total  dispendida  foi  de  €R5  284.440, 10^ 
ASSIM  distribuída: 

Oleo  valve  -  20.596  lts.  X  4,85  =  CR$  99.890,60 
Oleo  ENGINE  -'  15.948  lts.  X  3,36  =  GR$  53.585,30 
Oleo  Diesel  -  4.936  lts.  x  1,82  =  CR$  8.983,50 
Graxa  -     1.492  ks.    x  9,36  =  GR$  13.965,10 

Estopa  -    14.028  ks.    x  7.70  =  CR$  108.015.60 

CR$  284.440,10 

Trem-km    =  284.440,10 
1.107,261 

1000  TREM-KM    =    CR$  256,94. 

c)  -  Reparação  de  locomotivas 

As  oficinas  de  Bauru  repararam  18  locomotivas,  cujas 
despesas  de  pessoal  e  material  importaram  no  total 
de  CR$  1 .445.908,70. 

Trem-km    =  1.445.908,70 

1.107.261 
1000  Trem-km    =   GR$  1 .305,99 
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d)  Abastecimento  de  Água 

As  DESPESAS  TOTAIS  COM  O  ABASTECIMENTO  DE  a'guA,  IN- 
CLUSIVE PESSOAL   E  MATERIAL,    FORAM  DE  CRS  101.400,60. 

ToN-KM  =  101.400,60 
305.010.400 
1000  TON-KM    =   CR$  0,3325 


E^-PESSOAL  DE  CARREIRA 

O  QUADRO  DE  PESSOAL  DESTACADO  NO  SERVIÇO  DE  CONDUÇÃO 
DE  TRENS,  ÇOMPUNljA-SE  DE  80  MA«U  I  N  I  STAS  E  FOGUISTAS, 
COM  UM   SaLARIO  médio  MENSAL  DE  CR$  1.460,00. 

12  X  80  X  1  .4S0,00    =  CRS  1.420.800,00 

Trem-km    =       1 .420.800,00 

1  .107.216 
1000  TREM-KM    =    CR$  1.283,47 


f)  Pessoal  de  limpeza 

Nos  serviços  de  limpesa  de  locomotivas,  v^las  e  etc. 
trabalharam  3  turmas  num  total, de  36  pessoas, perce  - 
bendo  cada  uma  delas  um  salário  médio  mensal  de 
CRS  850,00. 

12  X  36  X  850,00    =   CRS  367.200,00 


Trem-km   =  ^^l^'^. 

1 .107.216 

1000  Trem-km    =   CR$  331,80 


g)  Pessoal  de  abastecimento 

Para  o  abastecimento  de  lenha  Ás  locomotivas  e  guar- 
da dos  lenheiros,  foram  utilizados  51  pessoas,  per- 
cebendo cada  uma  delas  um  salário  mensal  de 
13  850,00. 

12  X  51  X  850,00    =   CRS  520.200,00 

Trem-km    =  ^2Q.2QO,00 
1 .107,216 
1000  Trem-km  =   CRS  469,99 
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h)  Pessoal  de  ajustagem 

IMa  reportagem  e  conservação  das  locomotivas,  servi- 
ram 46  ajustadores  ç  ajudantes,  cada  um  deles, perce- 
bendo UM    salário  médio  mensal  de  CR$  960,50. 

12  X  46  X  960,50    =   CR$  530.196,00 


■    Trem-km    =  530.196,00 
1  .107,216 

1000  Trem-km    =   CR$  478,90 

Deixamos  de  computar  as  despesas  de  administração  e 
as  provenientes  de  materiais  gastos  nos  serviços  de  qonserva- 
e  reportagenj  das  locomotivas,  porque  umas  e  outras, „nao  sao  a" 

FETADAS  DIRETAMENTE  PELA  MUDANÇA  DO  sfSTEMA  DE  TRAÇAO, 

De  um  MODO  RÇSUMIDO,  TEMOS  O  CUSTO , VER  I F I CADO  NO  ANO 
DE  1947,   COM  A  TRAÇÃO  A  VAPOR  NO  TRECHO  BauRU-LINS,   NUM  TOTAL 

DE  CRS  13. "175 .098, 20. 

Combustível  CR$  8.504.952,80 

Lubrificantes  e  etc  CRS  284.440,10 

Reparação  de  locomotivas...  CR|  1.445.908,70 

Abastecimento  de  agua  GR$  101.400,60 

Pessoal  de  carreira  CR$  1.420.800,00 

Pessoal  de  limpeza  CR$  367.200,00 

Pessoal  de  abastecimento...  CR$  520.200,00 

Pessoal  de  ajustagem  CR$  530.196.00 

T  0  t  a  l  GR$  13.175.098,20 

Consequentemente,  os  gus^^os  do  trem-km  e  da  ton-km, 
verificados  em  1947,  com  a  traçao  a  vapor,  foram  os  seguintes: 

Trem-km  = 

13.175.098,20      =  cR$  11,90 
1 .107.216 

T,™-KM    =     13.175.098,20       =  ^^^^^^ 
305.010.400 


Aplicando  as  quantidades  de  trem-km  e  de  ton-km  rea- 
lizáveis NO  período  de  1951  A  1960,  os  custos  ajustados  aos  v^ 

LORES  VERIFIC;^DOS  NO  ANO  DE  1947,  OBTEREMOS.AS  ,EST  I MAT  I VAS  DAS 
DESPÇSAS  prováveis  a  REALIZAR-SE  COM  A  TRAÇÃO  A  VAPOR,  NO  TRE- 
CHO A   ELETRI FICAR, 
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Designação 

Custo  da  i  racao    a  vapor  \n 

ano  de  1951 

ano  de  1960 

CombustiVel 
lubrifiqantes  e  etc. 
Reparação  de  locomotivas 
Abastecimento  de  agua 
Pessoal  de  carreira 
Pessoal  de  limpeza 
Pessoal  de  abastecimento 
Pessoal  de  ajustagem 

9.245.175,30 
306.786,40 

1  .559.531 .20 
110.258,90 

1 .532.463,20 
396.169,20 
561.180,00 
571 .806,60 

10.941 .450,30 
357.018,20 

1  .814.881  .60 
130.488,90 

1 .783.381 .60 
461  .036,10 
653.055,00 
665.431.60 

Totais  parciais  CR2   14.283.370,80  16.806.753,30 


Custo  da  tração  elÉtrica 

Pela  comparação  do  rendimento  apresentado  por  , loco- 
motiva- DIA,  o  PARQUE  EFETIVO  DE  LOCOMOTIVAS  ELETR I  CAS,  E  EM 
geral,  INFER1.0R  DE  MENOS_DA  METADE  DO  PARQUE  CORRESPONDENTE  DE 
LOCOMOTIVAS  A  VAPOR,  RAZÃO  PORQUE  CONSIDERARÍAMOS  8  LOCOMOTIVAS 
MIXTAS  PARA  TRENS  DE  PASSAGEIROS  E  CARGAS,  E  2  OUTRAS  PARA  OS, 
SERVIÇOS  DE  MANOBRAS  NOS  PATEOS  DE  BaURU  E  LiNS,  PRODUZINDO  UM 
TRAB/JLHO  PE  TON-KM  E  TREM-KM  EQUIVALENTE  AO  DAS  28  LOCOMOTI- 
VAS A  VAPOR,   EM  SERVIÇO  NO  ANO  DE  1947. 

a")  ENERGIA  ELETR  ICA 

Comovas  despesas  relativíJS  com  a  substituição  do  co^j 

BUSTÍvEL  pela  ENERGIA  ELETR I  CA, DEPENDEM  DO  CONSUMO  , 
ESPEÇÍFICO   EM  WATTS-HORA  POR  TON-KM^  VER  I F i CADO  NOS 

pantógrafos  das  locomotivas  e  dq  preço  do  kwh  deter- 
minado no  termo  de  ajuste  que  foi^  celebrado  entre  a 
Estrada  e  a  usii^a  fornecedora,  poderemçs  aceitar  pa- 
ra O  VALOR  unitário  desse  CONSUMO,  o  MÉDIO  VERIFI- 
CADO pela  E.F.SOROCABANA,  EM  1947,  NO  SEU  TRECHO  EL^ 
TRIFICADO  ENTRE  S.PAULO  E  SANTO  ANTONIO  E  QUE  FOI  DE 
-  43,70  WATTS-HORA  POR  TON-KM. 

43,70  WATTS-HORA  X  305.010.400  ton-km. 
=  13.341.154.896  watts-hora. 


=  13.341.154  KWH. 

Influindo  decisivamente  no  prçço  do  KS^IH,  o  consumo ee 

ENERGIA,   o  FATOR  DE  CARGA  E  A  DEMANDfi  MÁXIMO,   SO  CONHECIDOS  AO 
SE  ESTUDAR  UM.PROJETO  DE  ELETR  I  F  I  CAÇÃO,   PODEREMOS  «»TAR  PARA 
O  REFERIDO  PREÇO  O  ATUALMENTE  PAGO  PELA  MESMA  ESTRADA  E  ACRES 
CIDO  DB  10%,    E  QUE  FOI   DE  CRS  0,1133. 


128 


13.341.154  mH  X  0,1133  CR$ 
ou,  CR$  1.511.552,00 

ToN-KM    =      1 .51 1 .552,00 
505.010.400 

1000  ToiM-KM  =  CR$  4,95. 

b)  Conservação  e_manutençÃo 
das  sub-estaçoes 

Para  as  3  sub-estaçÕes  e  os  2  postos  seccionaliza- 
dores  pçevistas,  o  pessoal  para  o  trabalho  de  24  ho- 
RAS,SERA  O  seguinte:  1  eletricista  chífe,  4  operado- 
res» 8  AJyDANTES  DE  OPERADORES  E  4  SERVENTES,  COM  UM 

salário  medio  mensal  de  CR$  1.4€0,00: 
12  X  17  X  1.460,00    =  CR$  301.920,00 

Trem-km   =  301.920,00 
1.107,216 
1000  Trem-km    =   CR$  281,70 
o)  Lubrificantes,  estopa  e  etc. 

A  redução  DO  NUMERO  DE  EIXOS,  A  ELIMlI^AçÃO  DE  CILIN- 
DROS E  DE  BRAÇAGEM  NAS  LOCOMOTIVAS  ELETRICAS,  PERMI- 
TEM UMA  REDUÇÃO  SENSÍVEL  NO  CONSUMO  DESSES  MATERIAIS, 

ADMITINDO-SE  QUE  A  DESPESA  Á  VER  I  F  ICAR-SE^SEJA^DA  OR, 
DEM  DE  40%,  REALIZADA  COM  AS  LOCOMOTIVAS  A  VAPOR, EM- 
BORA â  E.F.SOROCABANA  TENHA  NO_PROJETO  DE  SUA  ELETRJ. 
FICAÇAO  CONSIDERADO  ESSA  REDUÇÃO  DE  DESPESAS,  COMO 
SENDO  DE  24%,  TEREMOS! 

0,40  X  CR$  284.440,00  =    CR$  113.776,00 

ToEM-KM  =  113.776,00 
TREM  KM  1.107.261 


1000  Trem-km    cr?  102,72 
d)  -  Reparação  de  locomotivas 

as  reparações  do  aparelhamento  mecânico  são  de  pequ£ 
na  monta,  atendendo  a  simplicidade  e  rçbustez  do  co^ 
junto,  enquanto  as  do  aparelhamento  eletrico  sendo 
mais  delicado  e  agravado  pelo  custo  elevado  dos  so- 
bressalentes, dependen  exclusivamente  do  cuidado  e 
atenção  dos  maquinistas. 
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A  CiA. Paulista  de  E.  Ferro,  conseguiu  umr  grande  re- 
dução NESSAS  DESPESAS  DE  REPARAÇÃO  E  A  E .F .SOROC ABA- 
NA CONSIPEROU-AS  COMO  SÇNDO  DE  53%  SOBRE  AS  REALIZA- 
das com  as  locomotivas  a  vapor. 

Consideraremos,  então,  para  essa  redução,  o  valor  de 


0,50  X  CRS    1.445.908,70    =  CRS  722.954,30 

Trem-km    =  722.954.30 
1 .107.261 

1000  Trem-km  =    CRS  652,90 

e)  Rede  aÉrea 

A  EXTENSÃO  total  QA  REDE  AÉREA  INCLUSIVE  OS  pÁt I OS  , 
das   estações,    SERA  APROXIMADAMENTE  DE  165  KM, 

Tomaremos  como  valor  mÉdio  para  essa  despesa,  a  im  - 
portancia  de  CRS  2.000,00  por  quilómetro  de  linha. 

165  X  CRS  2.000,00    =   CRS  330.000,00 

f)  -  Pessoal  de  carreira 

A  traçÃo  eletrica  reduzindo  consider/Jvelmente  os  tem 
pos  DE  percurso  e  de  paradas  N05  depósitos,  permite 
um  trabalho  por  trem-hora,_em,media,  2,5  vezes  ma^or, 
que  q  realizado  com  a  traçÃo  a  vapor,  eliwina  a  fadj, 

(jA  física  do  pessoal  E  possibilita  a  vantagem  DC  UMA 
ÚNICA  pessoa  CONDUZIR  UM  TREM, 

Por  essa  razÃo,  a_de5Pesa_serÁ  de  cerca  de  40%  da  r 

LI  ZADA  COM  a  TRAÇAO  A  VAPOR. 

0,40  X  CRS  1 .420,800,00  =  CRS  563.200,00 


Trem-km   =  ^63.200,00 
1 .107,261 

1000  Trem-km  =  CrS  511,00 

g)  Pessoal  de  limpesa 

a  u^jilização  de  1,3  homem  por  locomotiva  á  vapor, fi- 
CARA VANTIDA   PARA  O  CASO  DA  LOCOMOTIVA  ELETRICAl 

12  X  Í3  X  850,00    =  CRS  132.600,00 


Trem-km  = 


132.600,00 
1.lÕ7,2él 
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IOOOTrem-km    =    CR$  119,79 
h)  Eletricistas  e  ajustadores 

Da  mesma  forma,  o  coefícientç  homfm-locomotiva  cons- 

TADADO  no  serviço  DE_TRAÇj^O  A  VAPOR  ^  SER  ADOTADO  PA 
RA  O  SERVIÇO  DE  TRAÇAO  ELETRICA,  SERA: 

12  X  18  X  950,00    =   CRS  205.200,00 


Trf.m-km    -  ^^.200,00 
1.107,261 

1000  Trem-Km    =    GR$  185,36 

Então  o, custo  provável  da  traçÃo  elÉtrica,  no  trecho 
DE  BaurO-Lins,  SERA  DEí  CR$  3.881.202,30. 


Energia  e|,etrica  ^  ••'^  1  .511.552,00 

gontervaçao  de  sub-estaçoes.  crí  30l.92c',00 

•LuBRi filantes  e  etc  CR»  113.776,00 

Reparaçao_de  locqmoti\ías  .CR|  722.954,30 

Conservação  da  rede  aerea  CR»  330.000,00 

Pessoal  de  carreira  CR»  563.200,00 

Pessoal  de  limpeza^  CR»  132.500,00 

Eletricistas  e  mecânicos......  CRS  205.200.00 

T  o  T  a  l  _  CRS  3.881.202,30 


Teremos,  assim,  para  o  trem-km  e  para  a_ton-i$m,  os 

SEGUINTES  custos  PRESUMÍVEIS  COM  A  TRAÇAO  ELETRICA  , 
EM  1947. 

Trem-km    =     3.881.202,30    =   CR$  3,49 
1.107,261 

TON-KM     =     3.881.202,30    =   cR$  0,0127 
305.010.400  ' 


APLICANDO  Ás  QUANTIDADES  DE  TREM-KM  E  DA  TON-KM  REA- 
LIZÁVEIS NO  período  de  1951  A  1960,  os  clistos  ajustados  aos  v^ 

LORES  PRESUm/vE I S ,EM  1947,  obteremos  AS  ESTIMATIVAS  DAS  DESPE" 
ZAS  COM  TRAÇAO  ELETRICA  A   JERIFICAR-SE  ENTRE  BAURU  E  LiNSjCÕMO 
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Custo  da  tração 

1 

eletrica 

Designação 

ANO  1951 

ANO  1960 

Energia  Ej.ÉTRicA 
Conservação  de  sub^estaçoes 
lubrifi£antes,  estopas  e  etc, 
Reparaçao_de  L0CQM0TI\{AS 
Conservação  da  rede  aérea 
Pessoal  de  carreira 
Pessoal  de  limpesa^ 
Eletricistas  e  mecânicos 

1.641.420,00 

OjOm  >\v ,  oU 

122.623,80 
779.502,60 
330.000,00 
610.134,00 
143.041,20 
22l.3T9.84 

1.942.617,60 
391 .422,20 
142.711,90 
907.204,50 
330.000,00 

166.454,00 
257.557,70 

4.184.451,24 

4.848.002,40 

ECONOMIAS  RESULTA^f^ES 

As  ECONOMIAS  DIRETÔS  QBTIDAS  pela  COMPARAÇy^O  DAS  DE^ 
PESAS  VEfJI  FICADAS  COM  A  TRAÇAO  A  VAPOR  E  A  TRAÇÃO  ^LETRI  CA,  PA- 
RA O  PERÍODO  COMPREENDIDO  ENTRE  1§51  E  1960,  DE  ACORDO  COM  AS 
TAXAS  ANUAIS  DE  CRESCI  MENTQ  DE  TRAFEGO  E  CALCULADAS  COM  OS  SA- 
LÁRIOS E  PREÇOS  DE  COMBUSTÍVEL  E  DE_MA"[ER  I A I S  IGUAIS  AOS  PRE- 
ÇOS CONSTATADOS  NO  ANO  DE  1947,    SERÃO  AS  SEGUINTES: 


Anos 

Despesas  com  a  tração  -8} 

Econom I  as 

Á  VAPOR 

ELETRICA 

DirÉtas-CRS 

1951 
1955 
1960 

14.283.370,80 
15.545.062,00 
16.806.753,30 

4.184.451.24 
4.511 .204,90 
4.848.002,40 

10.098.991,20 
11.033. 858, 10 
11.968.725,10 

AlÉm  DESSAS  economias  verificadas,  haverá  também  eco 

NOMIâS  adicionais  DECORRENTES  DO  PRÓPRIO  EMPREGO  DO  SISTEMA  DE 

traçao  elÉtrica. 

1)  Mantém  a  Estrada,  entre  Bauru  e  Lins,  inclusive  , 

2l  ESTAÇQES  E  PQSTOS  TELEGRÁFICOS  SEPARADOS  POR 
UMA  DISTANCIA  MEDIA  I NTERESTACIONAL  DE  6,7  KM,  E 
SE  CONSIDERARMOS  O  FECHAMENTO  DOS  POSTOS  DOS  KMl  / 
4Í,  75  E  DE  MIRANTE,  MANTIDOS  EXCLUSIVAMENTE  COM 
A  FINALIDADE  DE  FACILITAR  OS  CRUZAMENTOS  DE  TREN% 
PROPORCIONARIA  UMA  ECONOMIA  DE  PESSOAL  E  MATERIAL 

DA  ORDEM  de:  CRS  225.000,00 
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2)  As  DESPESAS  VERIFICADAS  NQ  SERVIÇO  DE  CONDUÇÃO  DE 
TRENS  COM  O  PESSOAL  DO  TRAFEGO  COMPOSTO  DE  ^0  CON- 
DUTORES E  GUARDAS-FREIOS,  PERCEBENDO  UM  SALÁRIO  ME 
DIO  MENSAL  DE.CrS  1.480,00,  SERIAM  REDUZIDAS  NA 
MESMA  PROPORÇÃO  fiUE  AS  REALIZADAS  COM  O  PESSOAL  DE 
CARREIRA  de' TRAÇAO  E  REDUNDARIA  EM  UMA  ECONOMIA  DA 

ORDEM  de:  Cr»  799.000,00. 

3)  NÃO  SE  JUSTIFICARIA  O  FUNQ I ONAMENTO  DE  UM  POSTO  DE 
ALIMENTAÇÃO  SEDIADO  NO  DEP0'S1T0  DE  LENHA  DO  POSTO 
Km  75,  FAÇA  O  FORNECIMENJO  DE  REFEIÇÕES  ÁS  EQUI- 
PES DO  TRAFEGO  E  DA  TRAÇAO,  EM  TRANglTO  E,  SE  CON- 
SIDERARMOS O  SEU  FECHAMENTO,  A  ECONOMIA  RESULTANTE 
SERA  DE  CrÍ  70.800,00,  DE  ACORDO  COM  OS  GASTOS 
APURADOS  EM  1947. 

4)  Para  a  energia  total  consumida  de     1.275,500  KWH, 

EM  194Z,  PELAS  oficinas  DE  BaURU,  COM  O  KWH  „  PAGO 
NA  RAZÃO  DE  CrÍ  0,22,  DISPENDEU-SE  A  _ 1 MPORXANC I A, 

DE  CrÍ  280.610,00;  quando  com  a   traçao  eletrica, 

PARA  ESSA  MÇSMA  QUANTIDADE  DE  ENERGIA  CONSUMIDA,  A 
DESPESA  SERA  DA  ORDEM  DE:  CrÍ  144.131,00. 

, ENTÃO,  AS  ECONOMIAS  ADICIQNAIS  REALIZÁVEIS  /ANUALMEN- 
TE NO  período  de  1,950  A  1961,  de  acordo  COM  AS  TAXAS  MEDIAS  DE 
CRESCIMENTO  DE  TRAFEGO,    SERÃO  AS  REFERIDAS  NO  QUADRO  A  SEGUIR: 


Designação 

Economias  adicionais  ~  Cr$ 

ANO  1951 

ANO  1960 

Postos  telegraficôs 
Pessoal  de  conduças 
Posto  de  alimentação 
Consumo  de  energia 

242.640,00 
861 .720,00 
76.350,70 
147.172,70 

282.330,00 
1 .002,585,20 
88.839,80 
171 .154,70 

Totais  parciais  Cr$ 

1 .327.883,40 

1.544.879,70 

E,  AS  EC0N0MIA5  TOTyJIS  ANUAIS  PRESUMÍVEIS,  COM  O  Etf- 
PREGO  ÇO  SISTEMA  DE  TRAÇAO  ELETRICA  NO  TgECHO  JJE  BAURU  A  LiNS, 
NO  PERÍODO  EM  ESTUDO  DE  1951    A  1960,   SERÃO, ENTÃO  AS  SEGUINTES: 


Anos 

DirÉtas 

Economias 

-  Cr$ 

ADICIONAIS 

TOTA 1 S 

1951 
1955 
1960 

10.098.991 ,20 
11 .033.858,10 
11.968.725,10 

1 .327.883,40 
1.436.381,50 
1 .544.879,70 

11 .426.744,60 
12.470.239,60 
13.513.604,80 
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Orçamento 


SÃO  os  SEGUINTES  OS  CÁLCULOS  APROXIMADOS  DOS  CUSTOS 
MATERIAIS    INCLUSIVE  OS    IMPORTADOS  C    I  FSaNTOS. 


a)  EQUIPAMENTOS 


8  -  LOCOMOTIVAS  MIXTAS  PARA  PASSAGEIROS 
E  CARGAS,  TIPO  1  -  C  +  C  -  1,  APROXIMA- 
DAMENTE DE  1800  HP.,  COM  6  ^IXOS  MOTO  - 
RES  DE  TRAÇÃO  DE  16  TON   E  PESO  ADERENTE 

DE  96  TON  CR$24.000,000,00 

2  LOCOMOTIVAS   PARA   SERVIÇO  DE  MANOBRA, 
TIPO  B  ♦  B,   APROXIMADAMENTE  DE  600  HP.. 

COM  4  EIXOS  CR$  3.000.000,00 

3  ~   SUB-ESTAÇÕeS  MUNIDAS  DE  2  UNIDADES 
RETIFICADORES,   COM  CAPA£IDADE  DE  1500 

CADA  UMA,  COM  PREVISÃO  PARA  INSTALA- 
ÇÃO DE  UMA  TERCEIRA  UNIDADE,  ESTRUTURAS 
EXTERNAS  E  APARELHAMENTO  COMPLETO  E  ETC 

 ,..CR$13.500.000,00 

2  CABINES   SECCIONALIZADORAS  CRS  400.000.00 

CR$40.900.000,00 

Sistema  transmissor 

A  LINHA  TRIfÁsICA^DE  66.000  VOLTS  DA 

Cia. Paulista  de  Força  e  Luz,  acompanha 
paralelamente, o  traçado  da  estrada  e  - 
com  ela  tem  v(arios  pontos  de  contacto, 
sendo  a  diçtancia  dos  pontos_de  entre- 
ga no  primário  das  sub-estaçoes  aproxi 

MADAMENTE  DE   200   METROS.  f^pl  ?SO.00O.00 

CRS  250.000,00 


Sistema  distribuidor 

3.250  postes  de  concreto  cr$  4.000.000,00 

Material  para  165  km  de  linha  princi  - 

PAL  E  DESVIOS,  COMO  sejam:  ISOLADORES, 
CABOS  DE  AÇO  PARA  ESPIAS,  BRAÇOS, BRAÇ^ 
DEIRAS,   OLHAL,    LIGAÇÃO  DE  TRILHOS  EETC. 

^!C!^!!.?!!.1?:??r.??.!°'.''lt!"!IcRl  6.600,000,00 

Cabo  mensageiro  de  cobre, 500.000  C.M.na  ,  ^ 

EXTENSÃO  DE  140.000  METROS  .CR$  3.200.000,00 

A  TRANSPORTAR  CR$1 3 .800  .000,00 
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.CR$13.800,000,00 

Fio  trolley  de  cobre  4/0,  na  extensaoee 
330.000  metros,  para  ljnha  principal  e 

DESVIOS  CR$  3.300.000,00 

Cabo  d£  aço  de  3/8,  para  linha  terra  na 

EXTENSÃO  DE  140.000  METROS...  CR$  1.000.000.00 

CR$18. 100.000,00 

mão  de  obra 

Assentamento  de  toda  a  linha  aÉrea.pos- 
TEAÇAO  E  ETC,  na  BASE  DE  CR$40.000,00, 
POR  quilómetro  GR$  6.600.000.00 

CR$  6.600.000,00 

.Construções 

3  -  edifícios  para  as  sub-estaçÕes..CR$  1.800.000,00 

3—  casas  de  encarregados  CR$  650.000,00 

3  -  grupos  geminados  CRS  700.000.00 

CR$  3.150.000,00 

Resumindo,  temos! 


Equipamento   CR$  40.900.000,00 

Sistema  transmissor   CRS  250.000,00 

SiSTEMA  DISTRIBUIDOR   CRS  18i  100.000,00 

Mao  de  OBRA   CRS  6.600.000,00 

Edifícios   CR$  3.150.000,00 

Eventuais   CR$  6.000.000,00 

CRS  75 .OC»  .000,00 

Financiamento 


Com  uma  economia,  anual,  provável  e  progressiva,  no 

TOTAL   INICIAL  DE  QRS  11.426.774,60,   a  partir  de  195l,FICARIA_A 

Estrada  em  condições  de  contratar  os  serviços  de  eletr i ficaçao 
E  pagar  a  partir  desse  período  e  durante  10  ANOS,  com  juros  de 

7%,    PELO  SISTEMA  PR  ICE  E  AMORTIZAÇÕES  SEMESJRAIS  NA   IMPORTÂN  - 

CIA  DE  CRS  5.277.081,00.  ou  seja  20  prestações  iguais  no  total 
GERAL  DE  CR$  105.541  »62Ô, 00,  as  despesas  realizadas  colii  esse  eu 

PREENDIMENTO  E  DE  ACORDO  COM  O  ORÇAMENTO  ESTUDADO  DE  CERCA  OE 

CRS  75.000.000,00, 
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Semestre 


30-  6-1951 

31-  12-1951 

30-  6-1952 

31-  12-1952 

30-  6-1953 

31-  12-1953 

30-  6-1954- 

31-  12-1954 

30-  6-1955 

31-  1 2-1955 

30-  6-1956 

31-  12-1956 

30-  6-1957 

31-  12-1957 

30-  6-1958 

31-  12-1958 

30-  6-1959 

31-  12-1959 

30-  6-1960 

31-  12-1960 

Total  CRS 


Amortização 


2.652.081 ,00 
2.744.903,80 
2.840.975,50 
2.940.409,60 
3.043.323,90 
3.149.840,30 
3.260,084,70 
3.374.187,70 
3.492.284,20 
3.614,514,20 
3.741 .022,20 
3.871.957,90 
4.007.476,50 
4.147.738,20 
4.292.909,00 
4.443.160,80 
4.598.671 ,40 
4.759.624,90 
4.926.211 ,80 
5.098.622,40 


75.000.000,00 


Juros 


2.625.000,00 
2.532.177,20 
2.436.105,50 
2.336.671,40 
2.233.757,10 
2.127.240,70 
2.016.996,30 
1 .902.893,30 
1  .784.796,80 
1 .662.566,80 
1 .536,058,80 
1  .405.123,10 
1 .269.604,50 
1  .129.342,80 
984.172,00 
833.920,20 
678.409,60 
517.456,10 
350.869,20 
178.458,60 


30.541 .620,00 


Total 


5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081 ,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081 ,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 
5.277.081,00 


105.541.620,00 


NÃO  EXrgTINDO  CERTA  RIGIDEZ  NOS  ORÇAMENTOS  ORGANIZA- 
DOS PARA  A  EX£CUÇAO  DE  SERVIÇOS  COM  ESSA  MODALIDADE  DE  PAGAHE^i 
TO,  AS  DEFICIÊNCIAS  QUE  POR  VENTURA  OCORREREM,  SERIAM  FACILMEN 
TE  CORRIGIDAS  COM  AS  PQS  S  I  B  I  L  I  DADES  A  ItJDA  g  I  SPON  I  "i^E  I  S  £  QUE  PO 
DER  IAM  ELEVAR   O  SEU  PREÇO       ATE     A      IMPORTAr^CIA     DE     CERCA  DE 

CR$  88.000.000,00,  si  considerarmos  o  ano  medio,  para  o  perío- 
do EM  ESTUDO,  o  de  1955. 

Conclusão 


A  linha  do  TRECHO  ^  ELETRI FICAR,  COM  A  CONQLUSAO  „DA 
CONSTRUÇÃO  DA  VARIANTE  CaFELAND  I  A-^,!  NS,  EM  UMA  EXTENSÃO  DE  CER- 
CA DE  25  KM.,  APRESENTA  yMA  RESISTÊNCIA  AO  ROLAMENTO  DE  18  KG. 
E  POSSIBILITA  A  CIRCULAÇÃO  DE  TRENS  COM  VELOCIDADE  INSTANTÂNE- 
AS -  ESTÁVEIS  DE  65  KM-HORA,  COM  AS  SUAS  CURVAS  DE  RAIO  MÍNIMO 
DE  -  300  METROS   E  GRADE  DE  1,3%. 

Com  O  LEITO  lastrado  de  pedra  britada,  trilho  tipo 
37,24  por  metro,  perfil  ASCE  fixados  sobre  18Q0  dormentes  por 
quilómetro  e  obras  de  arte  suportando  a  pressão  de  16  TON4  dos 

eixos  MOTORES  DAS  LOCOMOTIVAS,  NAO  REQUER  A  ELETR^F  1 CAÇ AO  A 
EXECUÇÃO  D  E   SERVIÇOS  ACESSÓRIOS  PARA  A  SUA  REALISAÇAO. 


136 


Também, Serviço  do  Património  e  Cadastro  da  Estra- 
da, CRIADO  NA^VIGENCIA  DESSA  DlRETOglA,  DISPÕE  DE  TODOS  OS  ELE 
MENTOS  NECESSÁRIOS  PARA  A  ORGANISAÇAO  DO  ÇROJEfO  DE  ELETRIFIC^ 
ÇAO,  PORQUE  A  LINHA  ENTRE  BAURÚ  E  LINS,  JA  ESTA  TODA  ELA  NIVE- 
LADA,  CONTRA-NI VELADA  E  DESENHADA  EM  PLANTA  NA  ESCALA  De1:1.000. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO;  f  ELI  CITO  AO  nobre  representante  da  No- 
roeste DO  Brasil,  pelo  esplendido  trabalhq  apresentadq,  quevhí 
confirmar  aquela  companha  em  que  q  Ministério  da  Viação  esta 
empenhado,  de  fazer  a  eletrificí^çao  na  maior  escala  possível  , 

CQMO  MEIO  DE  baratear  gS  TRANSPORTES  E  LIBERTAR  AS  ESTRADAS  DE 

Ferro,  da  situação  incomoda  em  que  se  encontram,  relativamente 
ao  combustível, 

A  SUA  EXPOSIÇÃO  FOI  CLARA  E  PRECISA,  nÃO  TENDO  NADA 
DE  OTIMISfA,  SENDO  OS  SEUS  DADOS  PERFEITAMENTE  RE^IS.POSSO  A- 
FIRMAR,ÔTE,QUE  ALGgNS  PREÇOS  INDICADOS  AÇU  I ,  E ESTÃO  ACIMA  DA 
CONCIJRRENC  I  A  QUE  NOS  REALIZAMQS  PARA  A  LeSTE  Br  AS  I  LE  I  RO  .PORT/\!Í 
TO,  E  UMA  REALIÇADE  O  QUE  ESTA  ESCRITO  NA  SUA  ORAÇÃO.  pELIfilTO 
O  ILUSTRADO  COLEGA,  PELA  FORMA  E  ESSÊNCIA  DE  SUA  DISSERTAÇÃO  , 
N^  QUAL  DEMONSTROU  A  VANTAGEM  gEAL  NUM  FUTURO  PRÓXIMO,  DA  ADO- 
ÇAO  DE  UM  NOVO  SISTEMA  DE  TRAÇAO,  COLOCANDO  A  NOROESTE  DO  BRA- 
SIL EM  CONDIÇÕES  DE  LUTAR  VANTAJOSAMENTE  COM  QUALQUER  CONCUR  - 
RÇNCIA  E  POSSIBILITANDO  A  SUA  EXPANSÃO  DENTRO  DE  UM  SADIO  CRI- 
TERiq  ECONÓMICO.  QuE I  RA  TRANSMITIR  AO  SEU  I  LUSTRADO  D I R ETOR  , 
TAMÇEM.  AS  MINHAS  FELICITAÇÕES  PELO  TRAÇALHO  APRESEÍ^TADO,  QUE 
ESTA  DENTRO  DOS  PROGRAMAS  QUE  O  MINISTÉRIO  DA  V I AÇAO  SE  EMPE- 
NHA TANTO   EM   LEVAR   A  TERMO. 

EstÁ  ESGOTADA  HOJE,   A  PAUTA  QUE  T I NHAMOS_ESTABELEC I - 

DO.  Alguns  dos  Srs.  deseja  fazer  uso  da  palavra?  Nao  havendo  , 

MAIS,  QUEM  QUEIRA  FAZER  UgO  DA  PALAVRA,  CABE-ME  A  TAREFA  HABI- 
TUAL, 0  QUE  EAÇO  DE  CORAÇÃO,  DE  AGRADECER  A  PRESENÇA  E  A  VALIO 
SA  COLABORAÇÃO  PRESTADA_PELOS  DIGNOS  COLÇGAS,  DANDO-NOS  AQUELA 
ESPERADA  ASSISTÊNCIA,  TÃO  DESEJADA  POR  NOS  PARA  LEVARMOS  A  TE£ 
MO  A  NOSSA  TAREFA,  DENTRO  DA  REALIQADE  E  COM  ,A  PRECISÃO  E  EFI- 
CIÊNCIAS MÁXIMAS.  íiA  PRÓXIMA  REUNIÃO  QUE  SERA  AMANHA,  A  MESMA 
HORA,  9,30  -  DEVERÃO  FALAR  O  REPRESENTANTE  DA  ESTRADA  DE  FERRO 

Araraquí^ra  e  o  da  Cia.Pau|.i sta.  a  TODOS  OS  Srs.  muito  agradecj, 
DO.  Esta  encerrada  a  sessão. 


4a  SESSÃO 


Realizada  em   16  de  Julho 
de   19  4  8 


4a.  SESSÃO 

REALIZADA  NO  DIA  16  DE  JULHO  DE  19 
REGISTRO    DE  PRESENÇ 

PRESIDÊNCIA  -  Eng"  Arthur  Pereira  de  Castilho 

LISTA   DE  PRESENÇA 

DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng°  Virginio  Santa  Rosa 
Eng°  Agnelo  Albuquerque 

CONTADORIA  GERAL  DE  TRANSPORTES 

Eiig°  Edmundo  Brandão  Pira  já 

Eng°  Sebastião  Gnaracy  do  Amarante 

REDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

Eng°  Dilermando  do  Couto  e  Silva 
Eng°  Antonio  de  Melo  Silva 

E.   F,   DE  BRAGANÇA 

Eng°  Francisco  Coutinho 

VIAÇÃO  FÉRREA  DO  R I O  GRANDE  DO  SUL 

Aymoré  Drumond 
Celso  Pantoja 

E.   F.  NOROESTE 

.  Eng°  Miguel  Marques  de  Souza 

CIA.    PAULISTA  DE  ESTRADAS  DE  FÉRRO 

Eng°  Ernâni  Rezèhde  de  Andrade 


E.   F.   MADE IRA  MAMORÉ 


Eng°  Benedito  Pio  Corrêa  Lima 

CIA.  MOGIANA 

Eng°  Alvaro  de  SoDza  Lima 

GREAT  WESTERN  E  MOSSORÓ 

Eng°  Manoel  Leão 

E.   F.  SOROCABANA 

Eng°  Durval  Mny  Laert 
Eng°  Ruy  Costa  Rodrigues 

E.   F.   DE  GOYÁZ 

£ng°  Alvaro  Canha  Melo 

E.   F.  ARARAQUÁRA 

Eng°  Oswaldo  S.  de  Almeida 

VIAÇÃO  FÉRREA  LESTE  BRASILEIRO 

Eng°  Nelson  Spínola  Teixeira 

SECRETÁR I  O 


Snr.    Newton  Moniz  Gonçalves 


Dr  ARTHUR  CASTILHO^- 

ESTRADA  DE  FeRRO  ArarAOUARA, 


Tem  a  palavra  o  representante  da 


Dr.  OSWALDO  S.  DE  ALMEIDA 
Estrada  de  Ferro  Araraquara 

A  Estrada  de  Ferro  Araraquara,  em  tempo  hábil,  jÁ 

APRESENTOU  A  SUPERIOR  CONSIDERAÇÃO  DE  S.EXCIA.,  O  Sr.  MinISTRO 

DA  Viação,  o  plano  decenal  de  obras  e  melhoramentos,  a  ser  exe- 
cutado, PARTE  COM  o  produto  DAS  TAXAS  DE  MELHORAMENTOS  E  RENO- 
VAÇÃO patrimonial^  PARTE  COM  O  PRODUTO  DO  SEU  SALDO  INDUSTRIAL 
E  PARTE  POR  DOTAÇÕES  ORÇAMENTARIAS  PROVENIENTES  DE  OUTRAS  FON- 
TES. 

Deste  plano  consta  a  construção  de  cinco  variantes, 

COM  A  extensão  provável  de  111  QUILÓMETROS  E  ORÇADAS,  POR  ALTO, 
A  RAZÃO  DE  CR$1  .000.000,00  POR  QUILÓMETRO,  EM  CR$1 1 1  .000.000,00 
NO  TOTAL. 

Estas  variantes  intercaladas  no  trecho  da  linha  tron 

CO  COMPREENDIDO  ENTREGAS  ESTAÇÕES  DE  AraRAQUaRA  E  Ml  RASSÓi,, VI- 
RÃO REDUZIR  AS  RESISTÊNCIAS  TOTAIS  DA  LINHA  ATUAL  DE  UM  MÁXIMO 
DE  26  Kg/TON.' PARA  14„KG/tON.  APENAS.  SIGNIFICA  ISTO  QUE,  COM 
A  REVISÃO  DE  111'  QUILÓMETROS  DE  L^NHA,  FICARÃO  REDUZIDAS,  NA 
EXTENSÃO  DE  250  QUILÓMETROS,  DISTANCIA  QUE  SEPARA  AR/^RAQUARA  , 
DE  MIRASSÓL,  a  RESIÇTÊncIA  ESPECIFICA  DA  L|NHA,  AO  MÁXIMO  DE 
14  Kc/tON.,  NESTE  MÁXIMO   INCLUÍDA  A  RESISTÊNCIA  NORMAL  DE  3 

ko/ton. 

no  gráfico  anexo,  que  tenho  o  prazer  de  submeter  a 

SUPERIOR  CONSIDERAÇÃO  DE  V.EXCIA.,  SeNHOR  PRESIDENTE,  VEEM-SE, 

as  resistências  especificas  da  nossa  linha  tronco, _de  estação 
a  estação,  e  nos  sentidos  de  importação  e  exportação. 

Assinalado  em  vermelho,  temos  o  trecho  da  variante 
Uchoa-EngS  Schmitt,  em  construção, e  cujo  serviço  de  jckraplaha 

GEM  DEVERÁ  FICAR  PRONTO/INDA  NESTE  EXERCÍCIO,  DEVENDO  SER  EN- 
tregue ao  trafego  no  próximo  ano. 

Estas  variantes  estão  sendo  projetadas  e,  na  _medida 

DO  possível  construídas,  OBEDECENDO  AS  SEGUINTES  CONDIÇÕES  TEÇ 

nicas: 
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Raupa  máxima   1% 

RÁlo  mínimo   788  ms 

Tangente  mínima   200  ms 

,  cumpre-me_esclarece:r  sue  o  raio  mínimo  de  788  metros 

30  tem  tido  aplicação^em  condições  particularmente  difíceis, 
tendo  sido  adotados  raios  sempre  maiores  desde  que  o  serviço 

DE  TERRAPLENAGEM  DAI  RESULTANTE,  NÃO  EXCEDA  MUITO  DE  50  M3  POR 
METRO  CORRENTE. 

E'  ASSIM  QUE  A  Variante  de  Cedral,  em  construção,  da 

QUAL  tenho  o  prazer  DE  PASSAR  ÁS  MÃOS  DE  V.EXCIA.  UMA  COPIA  DA 
PLANTA  E  PERFIL  EM  ESCALA  REDUZIDA,  EM  COMPARAÇÃO  COM  O  TRAÇA- 
DO ATUAL,  FOI  INTEIRAMENTE  PROJETADA  COM  O  RAIO  MÍNIMO  DEI  144 
METROS,  DANDO  EM  RESULTADO  UM  MOVIMENTO  DE  TERRA  DENTRO  DOS  LJ 
MITES  ACIMA  APONTADOS.  ~ 

"O  RAIO  mínimo  ADOTADO  de  788  METROS,  VISOU  POSSIBILJ, 
TAR  O  FUTURO  EMPREGO  DE  VELOCIDADES  DE  100  A  110  Kt^HORA,  QuÊ 
SE  NOS  AFIGURA  I  ND  I SPENSAVEL^PARA  QUE  A  ESTRADA  POSSA  ENFREN- 
TAR, COM  VANTAGEM,  A  CONCORRÊNCIA  RODOVIÁRIA  NOS  TRANSPORTES  , 
DE  PASSAGEIROS  E  DE  CARGAS,  E  QUE  AGORA  SE  DESENVOLVE  E  TENDE 
A  SE  DESENVOLVER  CADA  VEZ  MAIS  DE  UM  MODO^MAIS  INTENSO,.  MERçÊ 
DA  EXCELENTE  ESTRADA  DE  RODAGEM  QUE  O  GOVERNO  DO  ESTADO  ESTA, 
CONSTRUINDO,   AO  LONGO  DO  TRAÇADO  DA  ArARAQUARA. 

Quanto  a  rampa  máxima  adotada,  1%,  visou  possibiu  - 
tar  a  passagem  das  novas  linhas  nas  visinhan2as  das  cidades  , 
formadas  ao  longo  do  antigo  trj^çado,  o  que  nao  seria  possível» 
se  condições  técnicas  mais  severas  fossem  impostas. 

Mesmo  assim,  o  novo  traçado  se  afastara  de  algumas 
localidades  situadas  na  margem  da  linha, ^de  2  a  5  kms._0  que 
não  i  preciso  dizer,  resultara  em  inevitáveis  reclamações  por 
parte  das  populações  interessadas  junto  aos  poderes  competen- 
TES. 

A  TANGENTE  MÍNIMA  ADOTADA,  200  METROS,  PERMITIRA  A 
INSERÇÃO  DE  CURVAS  DE  TRANSIÇÃO  PARABÓLICAS,  DE  MODO  QUE  A  RAM 
PA  PARA  SE  OBTER  A  SUPER-ELEVAÇÃO  MÁXIMA,  DE  10  CMS,  SEJA  DE  1 
POR  1  000,   PRESCRITA  PARA  AS  VELOCIDADES  PREVISTAS, 

Nas  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  APONTADAS  jÁ  TERMINAMOS  OS 
ESTUDOS  DE  MAIS  DUAS  VARIANTES!  S I LVAN I A-MATÃO  COM  11,825  QUI- 
LÓMETROS E  Santa  Ernest ina-CÂnd ido  Rodrigues  com  32,390  quiló- 
metros, CUJAS  plantas  em  escala  reduzida  passo  as  mãos  de  V, 

EXCIA. 


143 


A  VARIANTE  Santa  Ernest ina-CÂnd ido  Rodrigues  apre- 
senta EM  RELAÇÃO  A  LINHA  ATUAL  UM  ENCURTAMENTO  REAL  DE  POUCO 
MAIS  DE  25%  E  NA  DISTANCIA  VIRTUAL  DE  CERCA  DE  40%  NOS  DOIS 
SENTIDOS. 

As  DEMAIS  VARIANTES  jÁ  EM  ADIANTADA  FASE  DE  ESTUDOS, 

NOS  PERMITEM  PREVER  ENCURTAMENTOS  NAS  DISTANCIAS  REAL  E  V I RTIJ 
AL  DA  MESMA  ORDEM  DE  GRANDEZA. 

Os  TRECHOS  RESTANTES  DA  LINHA  DA  ArARAQUARA  QUE  NÃO 
CONSTAM  DO  PLANO  DECENAL  DE  MELHORAMENTOS,  APRESENTAM  BOAS 
CONDIÇÕES  EM  PERFIL,  COM  RAMPAS  MÁXIMAS  DE  1%.  SOMENTE  DEVE- 
RÃO SER  REJI  FICADOS  EM  ÉPOCA  MAIS  REMOTA,  QUANDO  A  NECESSIDA- 
DE DO  EMPREGO  DE  ALTAS  VELOCIDADES  IMPUSER,  DE  FORMA  INELUDI- 
VEL,  O  AUMENTO  DOS  RAIOS  DE  CURVATURA. 


Baseados  no  excelente  trabalho  do  Engb  Luiz  Antonio 
Mendonça  Júnior,  um  dos  luminares  de^nossa  engenharia  ferrov^ 
Ária,  procuramos  fazer  o  estudo  económico  da  revisão  do  traçÃ 
do  da  C.  F.  Araraquara. 

Aplicando  os  dados*especi ficos  desta  Estrada  á  for- 
mula deduzida  por  aquele  engenhe  iro, _chegamos  a  conclusão  de 
que  se  justifica  plenamente  a  inversão  de  um  capital  de  cerca 
DE  CR$600.000,00  por  quilómetro  de  linha  para  reduzir  as  re- 
sistências ACIDENTAIS  existentes  DE  23  K<y'TON.^PARA  11 
TON.;   PORTANTO,   SE  A  ArARAQUARA  FOSSE  UMA  EMPRESA  PRIVADAjjDE- 

sarrazoado  seria  o  dispêndio  de  cr$1 .000.000,00  por  _quilome- 
tro  para  revisão  do  seu  traçado,  pois  esta  despesa  não  encon- 
traria de  pronto  a  remuneração  de  7%  ao  ano,  taxa  de  juros 
que  adotamos  nos  estudos  feitos. 

Tal  despesa  porem  seria  plenamente  justificável  se 

o  capital   invertido  NO  MELHORAMENTO  SE  SATISFIZESSE  COM  UM  JJU 

ro  de  4%  ao  ano,  e  que,  si  representa  uma  taxa  baixa  para  re- 
muneração de  capitais  nacionais,  sabemos  ser  considerada  bas- 
tante compensadora  no  mercado  internacional  de  valores. 

Ademais,  no  caso  vertente,  devemos  considerar  que  a 
Araraquara  está  prolongando /s  suas  linhas,  fomentando  pois 
o  desenvolvimento  de  vasta  Área  do  oeste  paulista,  ainda  pra- 
ticamente inexplorado  pela  falta  de  transportes  ferroviários. 
Logo  que  esteja  em  franca  produção  a  zona  que  a  Estrada,  com 

ESTE  prolongamento  SE  PROPÕE  SERVIR,  ENTÃO  PELO  GRANDE  ACRÉS- 
CIMO QUE  FATALMENTE  SE  VERIFICARA  NO  SEU  VOLUME  DE  TRANSPORTE, 
ACREDITAMOS  QUE  FARTAMENTE  REMUNERADO  SERA  O  CAPITAL  INVERTI- 
DO NA  REVISÃO  DO  TRAÇADO,  NAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  QUE  VIUOS  S^ 
GUINDO. 
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DlRIGIfJDO-SE  OS  TRILHOS  DA  E.F.  ArARAQUARA     PARA  O 

Porto  do  Taboado  na  divisa  dos  Estados  de  São  Paulo  e  Mato- 
Grosso  e,  dai,  provavelmente^  em  futuro^mais  ou  menos  remoto  , 
por  este  estado  a  dentro,  ate  Cuiabá,  vÊ-se    que  preponderante 

PAPEL  LHE  ESTÁ  RESERVADO  NA  ECONOMIA  NACIONAL,  JUST I F I CANDO-SE 
ASSIU,  MAIS  UMA  VEZ,  SEM  VISAR  FINS  ESTRITAMENTE  1  MED  I  ATOS, ^UE 
A  REVISÃO  DO  SEU  TRAÇADO  SE  FAÇA  NAS  EXCELENTES  CONDIÇÕES  TÉC- 
NICAS EM  QUE  VEM  SENDO  FEITOS  OS  ESTUDOS. 

De  ACORDO  COM  A  EXPOSIÇÃO  FEITA  NO  PROGRAMA  DECE- 
NAL DE  OBRAS  E  MELHORAMENTOS,  SOMENTE  PODEMOS  CONTAR  COM 
CRIIO.OCIO.000,00  PARA  TERMINAR  A  VARIANTE  DE  CEDRAL,  EM  CONS- 
TRUÇÃO, FALTANDO  POIS  CR$101 .000.000,00  PARA  LEVAR  A  EFEITO  A 
CONSTRUÇÃO  DAS  DEMAIS  VARIANTES  DENTRO  DO  PRAZO  PREVISTO. 

Do  SALDO  INDUSTRIAL  DA  ESTRADA,  POUCO  PODEMOS  ESPE- 
RAR NESTE  SENTIDO,  POIS  ACHA-SE  ELE  EMPENHADO  EM  OBRAS  OUTRAS 
DE   INADIÁVEL  EXECUÇÃO. 

IMPÕE-SE  POIS  QUE  Á  ArARAQUARA,  PARA  A  REVISÃO  DO 
TRAÇADO,  SEJA  FEITA  UMA  DOTAÇÃO  ANUAL  DE  CRS20.000.000,00,PELO 
PRAZO  DE  5  ANOS,   PARA  QUE  ENTÃO,  DENTRO  DO  PRAZO  QUE  SE  NOS 

afigura  perfeitamente  razoável,  seja  o  mesmo  completado. 

no  caso  particular  da  araraquara,  parece-nos  mais 
razoável  que  se  proceda  inicialmente  a  retificação  do  tragado, 
deixando  para  época  mais  remota  o  problema  da  eletr i fl cação. 

Com  efeito,  uma  serie  de  melhoramentos  de  que  a  Es- 
trada NECESSITA  E  QUE  I NDEPENDEM_DA  ELETR I Fl CAÇÃO,  TAIS  COMO 
A  AMPLIAÇÃO_DOS  PÁTIOS  DAS  ESTAÇÕES,  DOS  ARMAZÉNS,  DOS  EDIFICJ, 
OS  DE  ESTAÇÕES,  CONSTRUÇÃO  DE  CASAS  RESIDENCIAIS  PARA  EMPREGA- 
DOS, ETC,  VEM  SENDO  ADIADOS  PARA  ^SEREM  LEVADOS  A  EFEITO  POR 
OCASIÃO  DA  REVISÃO  DO  TRAÇADO  E  jÁ   INCLUÍDOS  NO  ORÇAMENTO  DE 

CR$1 11. 000.000,00  CITADO. 

Alem  disso,  como  a  Araraquara  está  prolongando  as 
SUAS  linhas,  desde  çue  se  FíJça  a  revisão  do^traçado  concomi- 
tantemente, não  sera  necessária  ou  talvez  só  EM  escala  MUJ[T0 
reixizida,  a  aquisição  de  novas  unidades  tratoras,  pois  com  es- 
te melhoramento  em  cerca  de  100%  será  aumentada  a  capacidade 

DE  TRAÇÃO  do  seu  PARQUE  DE  LOCOMOTIVAS. 

Também,  o  problema  de  combustível  aqui  não  se  apre- 
senta com  as  dificuldades  observadas  em  outras  Estradas,  por 

isso  QUE  AS  SUAS  LINHAS  AVANÇAM  POR  UMA  ZONA  ONDE  EXISTE  EM 
abundância  lenha  DE  EXCELENTE  QUALIDADE;     ALIAS  ESTA  A  ESTRADA 
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CUIDANDO  DO  RE FLOR ESTAMENTO  NAS  MARGENS  DE  SUAS  LINHAS,  TENDO 
JÁ  PLANTADOS  3,5  MILHÕES  DE  pÉs  DE  EUCALIPTOS;  QUANDO  ESTA 
PLANTAÇÃO  ATINGIR  OS  18.000.000  DE  p£s  PROGRAMADOS,   TERÁ  ELA 

suficiente  reserva  de  combustível  para  atender  a  cerca  de  2/3 
do  consumo  atual. 

Assim,  no  caso  da  Araraquara,  a  eletrificação  quer 
NOS  parecer  de  necessidade  mais  remota,  devendo  ser  atendi- 
das.em  primeiro  lugar  os  mais  uçgentes,  entre  as  quais  a  re- 
visão do  traçado,  de  acordo  alias,  com  o  plano  decenal  de  me- 
lhoramento Nacional  de  Estradas  de  Ferro. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO:-  Agradeço  rfo  ilustrado  colega  a 
sua  colaboração  de  hoje.  Felicito-o  pelo  seu  trabalho,  e  á  sua 
Estrada  deve  ser  prestada  a  nossa  homenagem,  pela  previdente, 
administração  que  tem  sido  iMPRiMmA,  tornando  a  Araraquaraum* 
Estrada,  embora  de  pequena  extensão,  colocada  em  posição  de 
destaque  no  sistema  ferroviário  paulista. „A  Araraquara  está 
exercendo  uma  função  de  grande ^valÔr  económico  com  linhas  de 
penetração,  como  o  j^lustre  colega  acabou  de  fazer  referência  , 
tendo  ja  uma  extensão  de  85  quilómetros  sob  esse  padrão,  e  te;n 

DENDO  A  SE  APROXIMAR  DO  PORTO  DZ  TAB0AD0,RUM0  A  MaTTO  GrOSSO  , 
com  UMA  possível  PENETRAÇÃO  ATE  CuiASÁ,  QUER  DIZER,  UMA  LINHA 

que  acredito  bem,  seja  em  breve  tempo  de  âmbito  interestaual, 
contribuindo  de  maneira  efetiva  para  o  progresso  daquelas  reíy, 
ões  bem  servidas  pela  araraquara. 

os  seus  estudos  apresentados,  revelam  o  cuidado  com 
que  foram  estudados,  e  a  diretriz  económica  bem  definida^  fora 
dos  lances  ultra-ot 1 m i stas,  não  substimando,  porem,  também  não 
superestimando  as  possibilidades  das  regiões  de  sua  penetração. 
Disse  muito  bem  o  orador,  que  não  ha_necess idade  do  aumento  do 
parque  de  tração,  porquanto  as  revisões  que  estão  sendo  leva  - 
das  a  efeito,  duplicarão  as  disponibilidades  de  tração,  naque- 
las linhas,  com  as  já  possantes  locomotivas  que^possue.  sobre 
o  aspecto  de  combustível,  s.s.  mostrou  a  previdência  adminis  - 
trativa  da  plantação  dos  eucaliptos  nos  hçrtos  florestais,  o 

QUE  GARANTIRÁ  O  COMBUSTÍVEL  NECESSAR  IO.DA  |  A  ARARAQUARA,  POR 
SUA  ADMINISTRAÇÃO,  COLOCAR  O  PROBLEMA  DA  ELETRIFICAÇÃO  COMO  UM 
DOS  MELHORAMENTOS  MAIS  REMOTOS,  E  NESSE  SENTIDO  TEMOS  QUE  EN- 
CARAR A  ORIENTAÇÃO  FIRMADA  POR  AQUELA  DIREÇÃO,  EM  FACE  DOS  DA- 
DOS CONCRETOS  QUE  APRESENTA. 

As  NECESSIDADES  ANUAIS  DE  VINTE  MILHÕES  DE  CRUZEI  ROS, 
DURANTE  UM  PRAZO  DE  CINCO  ANOS  PARA  COMPLETAR  O  PROGRAMA  DE  »í 
LHORAMENTOS,  EM  VERBA  SUPLEMENTAR,  NÃO  PARECEM  EXAGERADOS  EM 
FACE  DOS  RESULTADOS  jÁ  OBTIDOS  NA  ARARAQUARA,  £  «UE  MERECEM  , 
PORTANTO,  O^APOIO  FINANCEIRO  EFFTIVO  COM  SEGURANÇ«  DE  RESULTA- 
DOS PROMISSORES, 
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_ReiTERO  os  MEUS  AGRADECIMENTOS  A  ArARAQUARA,  PELA  SUA 
COLABORAÇÃO  EXPLENDIDA,  E  FELICITO  O  ORADOR  PELA  CONSISÃO  E 
BRILHANTISMO  DA  SUA  EXPOSIÇÃO.  DeU  AGORA  A  PALAVRA  DO  REPRE- 
SENTANTE DA  Cia.  Paulista  de  Estradas  de  Ferro. 


Dr.  ERNÂNI  REZENDE  DE  ANDRADE 
Cia  .Paulista  de  B,  de  Ferro 

Fundada  em  1868,  a  CP.  empreendeu  a  construção  da 
linha  de  bitola  larga  de  JundiaÍ  a  Campinas,  inaugurada  em  1872 

E  prolongada  posteriormente  até  DeSCALVADOS  E  STA.     Ver ID IANA 

com  o  total  de  281.022  quilómetros  de  linha  desta  bitola. 

Em  1892,  tendo  adquirido  a  rede  de  bitola  de  1,00 
da  Rio  Claro  Railway,  que  tinha  suas  terminais  em  Guariba  e^Wj, 

PROCEDEU  AO  seu  PROLONGAMENTO  ATE  BarRETOS,  P  I  RAT  I  N  I  NGUA,  EB/*) 
rÚ,   CONCLUINDO  TAMBÉM  OS  RAMAIS_DE  Rl BE  IRÃO  BONITO,  SaNTA  EuI^ 

XI A  E  Pontal,  então  em  construção. 

Em  1891    FORAM   incorporadas  a  rÊdE  de  CP.  AS  PEQUE- 
NAS LINHAS  DE  0,60  M.  DE  BITOLA,  DE  PÔrTO  FeRREIRA  A  StA.  RITA 

E  Descalvado  a  Aurora.  E  assim  chegou  ao  ano  de  1912,  quando 

possuía  as  extensões     SEGUINTES!  . 

Bitola  de  1,  60  -     281,022  Kms. 
"       "  1,  00      830,438  " 
"  O,  60     „.,.4fl^^  " 

Total  1152,328  " 

Nest/4  Época  jÁ  as  necessidades  de  remodelação  das  linhas  se  f^ 
ziam  sentir,  mormente  nas. linhas  de  bitola  de  1,00  M. 

Procedeu  ehtão  a  duplicação  da  linha  de  JundiaÍ  a 
Campinas  e  a  seguir,  initerruptamente,  aos  demais  melhoramentos, 
previstos. 

Hoje,  as  extensões  de  linhas  da  Companhia  são  as  se- 


BiTOLA  de    1,  60     864,470  Kms. 
"       "    1,  00     607,794  " 
"    O,  60   _S2^  " 
ToTAU  1534,562  " 

Dos  864,470  QUILÓMETROS  DE  LINHAS  DE  BITOLA  LARGA,450, 
800  KILOMETROS  SÃO  DE  LINHAS  ELETR I Fl CADAS, 


REMODEUqgQ  DE  "RAÇADO 

Foi  no  ano  de  1912  que  a  Companhia  Paulista  de  Estr^ 
DAS  DE  Ferro  iniciou  o  período  de  remodelação  sistemática  de 

SUAS  LINHAS,   O  QUE  AINDA  PERDURA, 

Do  ESTUDO  ENTÃO  PROCEDIDO,  PARA  O  MELHOR  PLANO  A  Alfi 
TAR,  NASCEU  A  ORIENTAÇÃO  ATE  HOJE  SEGUIDA  PELA  COMPANHIA  NO 
LHORAMENTO  DO  TRAÇADO  DAS  LINHAS  EXISTENTES  E  NOS  RESPECTIVOS 
PROLONGAMENTOS,  NESTE  SENTIDO,  VEM  A  COMPANHIA  EXECUTANDO  COM 
FIRMEZA,  PRUDÊNCIA  E  OPORTUNIDADE,  O  PLANO  DE  SUBSTITUIR  SUAS, 
LINHAS  DE  BITOLA  DE  1,00,  DE^MAUS  TRAÇADOS,  POR  LINHAS  DE  B I T^ 
LA  LARGA  DE  BOAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS,  ELEMENTO__PR  I  MC  I PAL  DA  EX£ 
CUÇÃO^DOS  TRANSPORTES  RÁPIDOS,  SEGUROS  E  ECONÓMICOS.  AsSIM  EM 
OBEDIÊNCIA  A  ESSE  PROGRAMA,    FOI    COMPLETAMENTE  REMODELADO  O  TK^ 

çADO  DE  Rio  Claro  a  Colômbia,  na  margem  do  Rio  Grande  e  alarg^ 

DA  A  bitola  em  TODA  ESSA  EXTENSÃO  DE  373  QUILÓMETROS  NO  PERÍo- 
DO  DE  1912  A  1928,  COM  UM  ENCURTAMENTO  DE  10,500  QUILÓMETROS  , 
SOBRE  O  ANTIGO  TRAÇADO  DA  BITOLA  DE  1 ,00m. 

As  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DO  ANTIGO  TRAÇADO  QUE  ERAM  DE 
RAMPAS  MÁXIMAS  DE  2%  E  RAIOS  M|'nIMOS  DE  1  20M  PASSARAM  PARA  1 ,8% 
E  300  METROS  RESPECTIVAMENTE.  NESSE  PErÍODO  FOI  TAMBÉM  CONSTRU 
IDO  EM  BITOLA  LARGA  O  ATUAL  RAMAL  DE  PIRACICABA,  SOB  ESTAS  UE^ 
MAS  CONDIÇÕES. 

De  1928  ATÉ  1941,  A  Companhia  remodelou  completamen- 
te o  traçado  da  linha  de  Itirapina  a  Pederneiras,  de  mas  con- 
dições, construindo  uma  linha,  em  bitola  larga,  de  grandes  TAil 
GENTES  E  BOAS  CURVATURAS.  A  ANTI.GA  LINHA  DE  1  ,00m  COM  A  EXTEN- 
SÃO DE  161  QUILÓMETROS,  RAMPA  MÁXIMA  DE  2%  E  RAIO  MÍNIMO  DE 
120m,  FOI  SUBSTITUÍDA  POR  OUTRA^DE  BITOLA  LARGA,  COM  A  EXTEN- 
SÃO DE   128  QUILÓMETROS,    RAMPA  MÁXIMA  DE   1,8%  E  RAIO  MÍNIMO  DE 

300  METROS,  Neste  mesmo  peri'odo  (1912  a  1941)  executou  o  pro- 
longamento DE  suas  linhas  DE  1  ,00m,  DE  BAURU  A  TuPA,  RUMO  AS 

margens  do  rio  Paraná,  n'um/^  extensão  de  202  quilómetros,  com 

RAMPA  MÁXIMA  de  2%  E  RAIO  MÍNIMO  DE  150  METROS  NO  TRECHO  DE  P± 
RATININGA  A  GaRÇA  (80  QUILÓMETROS)  E  RAMPA  MÁXIMA  DE  1,8%  E 
RAIO  mTnIMO  de  300M  na  EXTENSÃO  RESTANTE, 

Nessa  Época  (1941)  tendo  em  vista  as  necessidades  ca 

DA  VEZ  MAIORES  DE  SE  APERFEIÇOAREM  OS  TRANSPORTES  E  DADOS  OS - 
ensinamentos  obtidos  já  ANTES  E  DURANTE  A  ULTIMA  GUERRA  RESOL- 
VEU A  Companhia  Paulista  adotar,  na  continuação  do  seu  plano, 
NOVA  orientação  consistindo  em  executar  melhoramentos  mais  ra- 
dicais EM  suas  linhas  com  A  ADOÇÃO  DE  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  MUI- 
TO MA  1 S  rigorosas  a  fim  de  obter  traçados  MODERNOS  QUE  PERMI- 
TAM O  TRANSPORTE  DE  CARGA  E  PASSAGEIROS  A  GRANDES  VELOCIDADES, 
E  A  BAIXO  CUSTO, 
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Procedido  ao  estudo  das  taxas_de  rampas  máximas  e 
raios^min imos  a  adotar  chegou  a  conclusão  de  que  a  taxa  de  1% 

E  O  RAIO  DE  I.OOOM  É  a  MAIS  APROPRIADA  E  JUSTA  PARA  O  SEU  CASO, 
Com  EFEITO,  ESTUDADOS  VÁRIOS  CASOS  CONCRETOS  COM  TAXAS  INFERIR 
RES  A  1%  VERIFICOU-SE  LOGO  A  GRANDE  DIFICULDADE  DE  SUA  EXEÇIj- 
CAO  DADA  A  ENORME  IMPORTÂNCIA  A  DISP£NDER.  I STO  SE  EXPLICA  P£ 
LA  SITUAÇÃO  E  DIREÇÃO  DE  SUAS  LINHAS  PRINCIPAIS  QUE  VÃO  ATRA- 
VESSANDO VALES  E  DIVISORES  EM  ZONAS  SEMPRE  TOPOGRAFICAMENTE  »0 
VIMENTADAS;  EM  POUCOS  CASOS  ACOMPANHAM  O  VALÇ.  A  ADOÇÃO  DE  B/\l 
XAS  TAXA!;,.  DA  ORDEM  DE  0.5%.  POR  EXEMPLO.  ALEM  DE  ENCARECER  DE 
MASIADAMENTE  A  OBRA  OBRIGA  A  DESENVOLVIMENTO  EXAGERADO  DO  TRA- 
ÇADO COM  PREJUÍZO  AOS  FINS  VISADOS.  NESTES  NOVOS  RUMOS  EXECU- 
TQU  O  ALARGAMEI^TO  DA  BITOLA  ENTRE  ÇedERNEIRAS  E  BAURU  I^A  EXTEN 
SAO  DE  38  QUILÓMETROS,  COM  RAMPA  MÁXIMA  DE  1%  E  R^IO  MÍNIMO  DE 
1  011  METROS  COM  UM  ENCURTAMENTO  DE  1800  METROS  SOBRE  A  ANTIGA 
LINHA  DE  1,00m  que  POSSUÍA  RAMPAS  DE  1,8%  A  RAIOS  DE  180  METROS. 

No  PRESENTE  ESTA  EXECUTANDO  O  PROLONGAMENTO  DE  TUPÃ, 

A  Adamantina  na  distancia  de  72  quilómetros,  com  rampa  de  1% 

E^RAIO  DE  1  145  metros.  E  UMA  LINHA  DE  1 ,00m  MAS  COM  TRAÇADO  , 
JÁ  PREVISTO  PARA  BITOLA  LARGA  DE  OT I  MAS  COND I çÕES.EsTA  OR I ENT^ 
ÇÃO  ESTÁ  SENDO  SEGUIDA  EM  OUTROS  MELHORAMENTOS  ALGUNS  EM  EXEÇii 
ÇÃO  OUTROS  estudados. 

Em  resumo,  estão  acima  descritas  as  remodelações  e 
melhoramentos  de  traçado  que  a  Companhia  Paulista  vem  execut/\^ 
DO  metódica  e  firmemente  em  suas  linhas,  dentro  do  plano  traç^ 
do  e  orientado  no  sentido  de  obter  transportes  rápidos  abaixo 
custo  e  resistir  a  concurrência  cada  VEZ  maior  sofrida  pelas 
estradas  de  ferro  em  geral. 

No  presente  o  programa  da  Companhia  Paulista  é  o  ^ 
baixo  descrito: 

JÁ  EXECUTADOS  - 

Alargamento  da  bitola  de  Pederneiras  a  Bauru 
com  novo  traçado  -  Orçamento  inicial  ......  CR$  44,571 .982,50 

Orçamento  adicional  ....  CR$  14.027.450,71 


SÃO  Carlos  a  Rincão  (Variantes)    CR$  2.074.668,06 

Total-  CR$  60.674.101,27 


POR  EXECUTAR  - 

Bauru-Tupan  -  Alargamento  de  bitola  com  va- 
riantes   CR$  47.190.122,80 

Itirapina-São  Carlos  -  Melhoramento  do  tra- 
çado   CR$  34.642.171,40 

Campi NAS-NovA  Odessa  -  Duplicação  da  linha 

COM  NOVO  traçado    CRS  62.374.370,50 

JundiaÍ-Campinas  -  Variantes   CRS  3.140,967,50 

Nova  Odessa-Limeira  -  Melhoramentos  do  tra- 
çado   CRS  34.000.000,00 

Total-  CRS181 .347.632,20 


Além  deites  melhoramentos  já  incluídos  no  decénio 
1946  -  1955,  prevê  a  Companhia  Paulista  a  duplicação  da  linha 
DE  Nova  Odessa  a  Limeira  avaliada  em  CRS  30.000.000,00,  o  me- 
lhoramento DO  traçado  e  duplicação  da  linha  de  Limeira  a  itira 

pina  AVALIADOS  EM  CRS  389.000.000,00  E  o  NOVO  traçado  DA  LINHA 

DUPLA   ENTRE  JUNDIAI   E  CAMPINAS  AVALIADOS  EM  CR$  88.000.000,00, 

AFIM  DE  TER^SEU  TRONCO  JuND I  A  I - 1 T I  RAP  I  NA  COMPLETAMENTO  REMODE- 
LADO,  DE  ACORDO  COM  O  PLANO  TRAÇADO. 

ESSES  MELHORAMENTOS,    COMO  SE  vÊ,  ESTÃO  AVALIADOS, 

EM  UMA   IMPORTÂNCIA  TOTAL  DE  CRS  749.021.733,47.     DOS  QUA I S  , 

CRS  688.347.632,20  de  obras  por  executar.  _ 

Dada  a  necessidade  de  sua  execução  com  a  brevidade 
possível,  e  o  montante  da  arrecadação  dos  Fundos  sendo  obtidos 
somente  após  determinado  prazo^  necessário  se  torna  um  auxilio 
financeiro  para  a  sua  realização,  a  custa  das  rendas  desses 
MOS  Fundos,  afim  de  se  obter  desde  ja  os  benefícios  de  tais  h£ 
lhoramentos. 
EXECUTADA 

AIARGAME^JTn  na  BITOLA  DE  PEDERNEIRAS  A  BAURU 

Desde  1912  a  Companhia  vem  executando,  com  firmeza  , 
prudência  e  oportunidade,  o  plano  de  substituir  suas  LINHAS  de 
bitola  de  ImOO,  de  maus  traçados,  por  «-Inhas  de  bitola  larga 
DE  b5as  condições  tÉcnicas,  elemento  principal  da  5^! 

TRANSPORTES  RÁPIDOS,    SEGUROS   E  "0N°MIC0S.  ASSIM, 
CIA  A  ÊSSE  PROGRAMA,    FOI    COMPLETAMENTE  °  A 

RIO  CLARO  A  COLÔMBIA,   NA  MARGEM  DO  R'°^RANDE,   E  ALA^^f*  * 
BITOLA  EM  TODA  ESSA  EXTENSÃO,  NO  PERÍODO  DE  1912  *  l^^B,  POR_ 
TANDO,    EM  DEZESSEIS  ANOS.  DE   1928  A  ESTA  DATA,   *  ÇOMP^^HIA  RE 
MODELOU   CO^.PLETAMENTE  O  TRAÇADO  DE    ITIKAPINA  A  ^0  IS  CÓRREGOS^ 
APROVEITANDO  APENAS  11    QUILÓMETROS  ''^""eRCA  dÊ 

DE  PÉSSIMO  TRAÇADO,  DIMINUINDO  A  DISTANCIA  TOTAL  DE  CERCA 
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12  quilómetros  e  construindo  uma  linha  de  grandes  tangentes  e 
de  boas  curvaturas. 

Paralelamente   ao    programa  de  bitola  larga  em  novos 

TRAÇADOS,  A  COMPANHIA,  NO  PErÍODO  DE  1920  A  1941  ELETRIFICOU 

44  quilómetros  de  via  dupla  e ^342  quilómetros  de  linha  singela 
principal,  com  as  vantagens  técnicas  e  económicas  sobejamente, 
conhecidas. 

Visa,  tembém  a  Companhia,  nestes  trabalhos  de  eleti^ 
fl cação,  evitar  a  compra  de  novas  locomotivas  a  vapor  de  bj^ to- 
LA LARGA,  HOJE  TÃO  CARAS  COMO  AS  ELETR I CA§  E  DE  CUSTEIO  TRÊS  A 
QUATRO  VEZES  MAIS  ELEVADO.  E  AS  QUAIS  ESTÃO  LIGADOS  TODOS  OS  IJJ 
CONVENIENTES  DO  GRAVE  PROBLEMA^DE  PRODUÇÃO  DE  LINHA.  POSTAS  EM 
DISPONIBILIDADE  PELA  TRAÇÃO  ELÉtRICA,  ESSAS  LOCOMOTIVAS  A  VA- 
POR DE  1m60  PASSAM  A  SUBSTITUIR,  NAS  EXTENSÕES  DESTA  BITOLA. A^ 
MAQUINAS  DE  ImOO.  NECESSÁRIAS  AS  LINHAS  PROLONGADAS  NAS  ZONAS 
SERTANEJAS,  Em  SUMA,  O^PROGRAMA,  QUE  A  COMPANHIA  SE  EMPENHA  EM 
EXECUTAR,  E  ADQUIRIR  SOMENTE  NOVAS  UNIDADES  DE  TRAÇÃO  ElÉtRI- 
CA.,  £  EMPREGAR,  OPORTUNA  E  CONVENIENTEMENTE,  SUAS  MAQUINAS  A 
VAPOR  NOS  .PROLONGAMENTOS  DAS  LINHAS  DAS  RESPECTIVAS  BITOLAS. 

Em  1934,  JULGANDO  oportuna  a  REALIZAÇÃO  DE  UMA  NOV>, 

etapa  nesse  programa  geral, _a  companhia  paulista  solicitou  a" 
Governo  do  Estado  autorização  para  alargar  a  bitola  de  sua  li 

MHA  de  ÍTIRAPINA  A  BAURU,  APRESENTANDO  O  SEGUINTE  PLANO  Dt  O 
BRAS,  que  CONSIDERAVA  NECESSÁRIO  AO  PROGRESSO  DE  SEU  APARÊLHA 

mento  ferroviário,  e,  portanto,  ao  interesse  publico  e  ao  seu 
prÓprioi 

12  -  ALARGAMENTO  DA  LINHA  DE   ItI RAPINA  A  DoiS  CÓRRE- 
GOS, DE  TRAÇADO  jÁ  TRANSFORMADO  E  MELHORADO  PO' 

OBRAS  anteriores; 

2C  -  construção  de  uma  nova  LINHA  DE  DO I S  CÓRREGOS 

Pederneiras,  passando  pela  cidade  de  Jau.  Est 

TRAÇADO  FOI   PREFERIDO  AO  DE  DOIS  CORREGOS-CAM 
POS  SaLES-PeDERNEIRAS  pela   IMPORTÂNCIA  DA  CIDA 

DE  DE  Jau  e  de  sua  zona  agrícola; 

32  -  ELETRI Fl CAÇÃO  DO  TRECHO  DE   1 T I  RAP  I  NA  A  JAU; 
42  -  ALARGAMENTO  DE  BITOLA  DE  PEDERNEIRAS  A  BAURU, 

De  con form I gADE  COM  o  Decreto  número  8  423,  de  15  d 
Julho  de  1937,  do  Governo  do  Estado,  /  Companhia  construiu 

NOVA^LINHA  DE  DO I S  CÓRREGOS  A  JAU  E  Á  MARGEM  ESQUERDA  DO  RIO 

Tietê,  fez  o  alargamento  da  bitola  de  I  ti  rapina  a  Pederneiras 

E  ELETRIFICOU  O  TRECHO  DE   ItIRAPINA  A  JaU.  ENTRETANTO,   A  COMP 

NHiA  Paulista  considera  o  alargamento  da^bitola  de  Pedernei 
RAS  A  Bauru  complemento  natural  e  necessário  dessas  obras,  d. 
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CONFORMIDADE  COM  O  SEU  PROGRAMA  PRIMITIVO  APRESENTADO  EM  AbRIL 
DE  1934-. 

Bauru  está  apenas  a  38  quilómetros  de  Pederneiras,  i 

CENTRO  DE  GRANDE    IMPORTÂNCIA  COMERCIAL,   É  JUNÇÃO  FERROVIÁRIA 

DA  Paulista,  da  Noroeste  do  Brasil  e  da  Sorocabana;  suas  auto- 
ridades, SUA^  IMPRENSA  E  SUAS  CLASSES  SOCIAIS  TEM  MANIFESTADO 
grande  INTERESSE  PELA  LIGAÇÃO  DE  SUA  CIDADE  A  SÃO  PAULO  POR  BJ, 
TOLA  LARGA,  QUE  DARIA  AOS  PASSAGEIROS  O  CONFORTO  E  RAPIDEZ  DE, 
VJ^AGENS  EM  UMA  BOA  E  SOLIDA  LINHA,  jÁ  ELETRI  FICADA  EM  275  QUI- 
LÓMETROS DOS  400  QUE  SEPARAM  AS  DUAS  CIDADES,  E  COM  ELETRI  FIC^ 
ÇÃO  PROJETADA  NOS  125  QU I lÔmETROS  , RESTANTES,    INCLUSIVE  OS  60 

DE  SÃO  Paulo  Railway  entre  Jumdiaí  e  São  Paulo.  O  percurso  po- 
derá SER  de  seis  horas^  no  hÁximo,permitindo  ida  e  vol- 
ta NO  mesmo  dia,  e  tempo  útil  nas  terminais. 

Alem  dessas  razões  de  interesse  geral  ha,  ainda,  a 
justificarão  alargamento  dÊsse  trecho  de  Pederneiras  a  Bauru, e 

SUA  simultânea  ELETRI  FI  cação,  O  INTERESSE  DA  ESTRADA, POIS  ES- 
SAS OBRAS  TORNARÃO  DISPONÍVEIS  LOCOMOTIVAS  A  VAPOR  DAS  DUíS  BJ. 
TOLAS,  NECESSÁRIAS  AO  REFORÇO  DA  TRAÇÃO  DA  I  I  I  D I V I SÃO  E  AO 
PROLONGAMENTO  DAS  LINHAS  DA  COMPANHIA  ALEM  DE  TuPÃ,  ONDE  SE 
FORMAM  NOVAS  E  EXTENSAS  LAVOURAS  DE  CAFE,  ALGODÃO  E  CEREAIS. 

Os  PROJETOS  E  ORÇAMENTOS  DO  ALARGAMENTO  DA  BITOLA  ZH 
TRE  PEDERNEIRAS  E  BAURU,  APRESENTADOS  PELA  COMPANHIA  E  APROVA- 
DOS,   EM  5  DE  ABRIL  DE  1944,   PELA  PORTARIA  NUMERO  369,   DO  EXMO. 

Snr.  Ministro  da  Viação,  visavam  o  aproveitamento  da  maior  pmí 

TE  do  leito  da  bitola  ESTREITA,  A  CONSTRUÇÃO  DE  TRES  VARIANTES 
na  EXTENSÃO  TOTAL  DE  10.944  METROS  E  O  EMPREGO  DE  TRILHOS  E 
ACESSÓRIOS  DE  40  QUILOS  POR  METRO,   A  SEREM  RETIRADOS  DA  LINHA 

DE  Barretos  a  Colombi a„ 

Posteriormente,  reconsiderando  seus  estudos,  feitos 

COM  A  PARCIMÔNIA  PRÓPRIA  DO  PErÍoDO  CRITICO  DA  GUERRA, O  DO  ANO 
DE  1943,  RESOLVEU  A  COMPANHIA  REFAZER  O  SEU  PROJETO,  SUBMETEN- 
DO-0,  SEM  RESTRIÇÕES,  AO  CRITÉRIO  AMPLO  E  MODERNO  DE  BONS  PA- 
DRÕES TÉCNICOS  DE  PLANTA  E  PERFIL,  QUE  DÃO  AS  MELHORES  SOLU- 
ÇÕES AOS  PROBLEMAS  DO  TrÁfEGO,  NOS  TRONCOS  FERROVIÁRIOS  IMPOR- 
TANTES. 

A  LINHA  DE  BITOLA  LARGA  DE  PEDERNEIRAS  A_BAURU  COM- 
PLETA A  LIGAÇÃO,  SEM  TRANSbSrDO,  RIO  DE  JANEIRO,  ^AO  PaULO.BMJ 
RU,  ESTABELECIDA  PELO  PLANO  GERAL  DA  VlAÇAO  NACIONAL,  QUALQUEK 
OBRA  FEITA  NAS  LINHAS  DESSA  L I GAÇÃO  DEVEM  OBEDECER  *  BONS  PA- 
DRÕES TÉCNICOS,  QUE  FACILITAM  E  ESTIMULAM  O  PROGRESSO  ECONOM 
CO  DAS  ZONAS  E  MELHOR  REMUNERAM  NO  CORRER  DO  TEMPO,  OS  CAP I 
TAIS  DAS   EMPRESAS  FERROVIÁRIAS. 

REFEITOS  POR  isSE  CRITÉrIO  OS  PROJETOS  -  ORÇAMENTOS, 
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FORAM  ADOTADAS  A  RAMPA  MÁXIMA  DE  1%,  A  CURVATURA  MÍNIMA  DE  1 
GrXo,  salvo  em  RAROS  PONTOS  EM  QUE  ISSO  ACRRRETARIA  DISPÊNDIOS 
desproporcionados;  foi  ADOTADA,  TAMBÉM,  A  ESTRUTURA  METÁLICA 
DE  55  QUILOS  PARA  A  CIRCULAÇÃO  ININTERRUPTA  DO  MATERIAL  MAIS 
PESADO,  A  ALTA  VELOCIDADE,   ENTRE  JuNDIAÍ  E  BAURU. 

Assim   refeito   o   projeto,    o   orçamento     monta  a 
CR$38.838.665,52,  exclusive  eventuais. 


^0  Novo  projeto  dispensa  os  trilhos  de  40  quilos  que 


retornam  a  linha  de  Barretos  a  Colômbia,  restabelecendo  sua  Pa 

MITIVA  perfeição. 

Os  preços  básicos  do  primitivo  orçamento,  aprovado  , 
pela  Portaria  n2  369,  foram  logo  no  inÍcio  dos  trabalhos,  exqÉ 
didos  por  efeito  sobretudo  da  alta  de  salários,  e  também,  dos 

custos  de  MATERIAIS. 

Assim  é  que  os  custos  da  excavação  elevaram-se  da 

MANEIRA  seguinte: 


tA.  categoria  -  de  CR$  2,30  a  CR$  5,00  por  »/?) 
2a.  "  -  DE  CR$  4,00  A  CR$  12,00  por  tj/3 
Transporte      -  de  CR$  0,05   a   CR$   0,08  por  decÂm£ 

TRO. 

Os  dormentes  aumentaram  de  CR$  21 ,00  a  CR$  32,00  por 


unidade,  a  pedra  passou  de  CR$  15,00  a  CRS  22,60  por  m/3,  e  a 

MÃO  DE  obra,   por  EFEITO  DOS  GRANDES  AUMENTOS  DE  SALÁRIOS  DOS 

Últimos  tempos,  elevou-se  de  CR$  1,50  a  CR$  3,58  por  homem-ho- 
RA.  £Im  suma,  as  plataformas  das  variantes  aprovadas  pela  Porta 

RIA  n2  369,  DE  5  de  abril  de  1944,  tiveram  seus  custos  AUMENTâ 
DOS  como  demonstra  o  QUADRO  SEGUINTE!  " 


Orçamento  aprovado 
pela  Portaria  N2  369 


Orçamento 

ATUAL I  SADO 


Estudos  e  locomoção 
Terraplenagem  

ObrA5  d' ARTE  

Eqificios  , 

Cercas  ,  , 

Linhas  telegbaficas, 

DeSAPROPR I AÇOES .... 


16.166,00 
2.114.940,50 


657.582,50 
283.277,74 
116.476,00 
37.576,00 
82.000,00 


119.392,00 
45.600,00 
145.218,00 


16.166,00 


Soma. 


3.308.018,74 


6.386.296,64 
957.944,49 
7.344,241,13 


Administração  15% 


496,202,81 


Soma. 


3.804.221,55 
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Pelo  encarecimento  dos  dormentes,  da  pedra  e    da  mão 
DE  obra,  a  superstrutura  dessas  variantes,  com  a  extensão  de 
10.944  metros,  e  a  do  trecho  sobre  o  leito  atual  a  aproveitar 
num  total  de  38  quilómetros,  passaram  de  CRS  5.944.256.86  Á 
CR$  9.047.373,69.  ' 

Também  na  substituição  necessária  dos  trilhos  de  32 
quilos  pelos  de  25  quilos,  o  aumento  da  mão  de  obra  elevou  o 
custo  dos  trabalhos  de  CR|  135.351,72  a  CR$  403.736,11,inclui- 

DOS  os  15%_DE  administração  E  EVENTUAIS.  PeLA  MESMA  RAZÃO,  A 
í  SUBSTITUIÇÃO  DOS  TRILHOS  E  ACESSÓRIOS  DE  40  QUILOS  POR  32  QUI- 
LOS, ORÇADA  PRIMITIVAMENTE  EM  CR$  290.660,67,     PASSOU  A  CUSTAR 

CR$  1.070.715,05.  Em  resumo,  o  orçamento  primitivo  subiu  pelo 

ENCARECIMENTO  DOS  CUSTOS  UNITÁRIOS, DE  CR$  10.174.490,80  PARA 

CRS  17,866.065,98.  Este  mesmo  projeto,  execut,jdo  com  supersti^j 

TURA  DE  55  quilos  EM  VEZ  DE  40  QUILOS,   CUSTARA  O  TOTAL  ABAIXO» 

^   CRS  17.866.065,98,  M£N0s  as  duas  parcellas  correspoíj 

DENTES  as  SUBSTITUIÇÕES_D0S  TRILHOS  DE  32  POR  25  QUILOS  E  DE 
40  por  32  QUILOS,   QUE  NÃO  SERÃO  MAIS  NECESSÁRIAS,   E  QUE  MONTAM 

A  CR$  1.474.451,16,  e  mais  a  diferença  de  custos  das  superstru 
I  RAS  DE  40  quilos  e  55  QUILOS,  DE  CRS  2.013.321,17  E  de 
•  CRS  13.949.546,26,  respectivamente,  ou  seja  CR$  11.936.225,09, 

0  QUE  da  como  resultado  FINAL  CR$  28.327.839,91.  Em  conclusão, 

A  nova  linha  de  BITOLA  LARGA,  PELO  ANTIGO  PROJETO,  COM  OS  PRE- 
ÇOS ATUAL IZADOS  E  COM  TRILHOS  DE  55  QUILOS  EM  VEZ  DE  40  QUILO^ 
CUSTARÁ  O  TOTAL  ACIMA  DE  CRS  28.327.839,91. 

Pelo  novo  projeto,  onde  foram  incluídas  diversas  va- 
riantes ATINGINDO  QUASI  A  EXTENSÃO  TOTAL  DOS  38  QUILÓMETROS  DE 
LINHA,   E  EMPREGANDO~SE  A  SUPERSTRUTURA  DE  55  QUILOS,  O  CUSTO 

TOTAL  PASSOU  A  CR$  38.678.481,01,  ou  seja  CRS44.480.253, 20, in- 
clusive 15%  DE  eventuais  E  administração,  a  diferença  ENTRE  O 
NOVO  PROJETO  E  O  PRIMITIVO,  ATUAL  IZADO  ÊSTE  EM  SEUS  CUSTOS  UN± 
tÁrIOS  E  dotado  de  NOVA  SUPERSTRUTURA  METÁLICA,  INCLUÍDOS  EH 
AMBOS  OS  ADICIONAIS  DEJ5%  É  DE  CRS  16.152.413,29,  E  REPRESEN- 
TA O  CUSTO  ATUAL,  TAMBÉM  MAJORADO  DE  1 5%, DAS ' NOVAS  VARIANTES  , 
NÃO  CONTEMPLADAS  NO  PRIMEIRO  PROJETO,  COMPREENDENDO  TERRAPLENA 
GEM,  OBRAS  d' ARTE,  EDIfÍcIOS,  CERCAS  E  LINHAS  TELE6RAFICAS.Es- 
SA  DIFERENÇA  SERÁ  COMPENSADA  PELAS  VANTAGENS  DE   F1CAR_T0DA  A 

LINHA  DE  Pederneiras  a  Bauru  remodelada  no  mesmo  padrão,  faci- 
litando o  trafego  £  diminuindo  os  tempos  de  PERCURSOS. 

Além  disso,  cabe  considerar  que,  simultaneamente  com 

ESSES  MEl  -J  OBAMENTOS  DE  TRAÇADOS   E  AL ARGAMENTO  ,DE  BITOLA,  SERÁ 

inaugura  a  traçÃo  Életrica  ENTRE  Jau  e  Bauru,  obra  aprovada, 
PELA  Portaria  nS  1.041,  de  1  de  Novembro  de  1944.  Na  memoria 

JUSTIFICATIVA  DESSA  ELETR I Fl CAÇÃO,  A  COMPANHIA  DEMONSTPOU  AS 
ECONOMIAS  DELA  RESULTANTES  E  PREVISTAS  NA  ÉPOCA, JuLHO  DE  1944, 
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NO  VALOR  DE  CRS  4.287.489,00.  Atualmente  esta  economia  É  bem 

MAIOR,  COMO  demonstram  AS  SEGUINTES  PARCELAS  RELATIVAS  AOS, 
TRANSPORTES  DO  ANO  EM  CURSO  E  BASEADAS  NOS  CUSTOS  UNITÁRIOS  IJQ 
Dl  FICADOS  PELAS  GRANDES  MAJORAÇÕES  DE  SALÁRIOS. 

ELETRIFICAÇÃO  DO  TKECHO  JAU-BAURU 

Economias  previstas  com  a  eletri ficação  desse  trechq 
baseadas  nos  elementos  do  segundo  trimestre  de  1945,  com  0 
acréscimo  de  30%  nas  despesas  com  pessoal: 

PESSOAL  DA  CONDUÇÃO  DE  TRENS t 

Tração  a  vapor     -  despesas  por  1.000  tons-km   CR$  9,011 
"       elÉtrica    -        "        "    1.000    "       "   CR£    1 .989 

Diferença  a  favor  da  tração  elétrica   CR$  7,022 

Economia  da  tração  eletri ca: 

237.927.382  tons-km  x  CR$    7,022  QR$  1.670.726,10 

REPARAÇÃO  DE  LOCOMOTIVAS; 

Tração  a  vapor     -  despesas  por  1.000  tons-km   CR$  4,294 
"     elétrica     -  •    »          "    1.000     "    "     CRfi  1.434 
Diferença  a  favor  da  tração  elétrica   CR$  2,860 

Economia  da  tração  elétrica: 

237.927.382  tons-km  x  CRS    2,860.... CRS  680,472,30 

CONSERVAÇÃO  DE  LOCOMOTIVAS: 

Tração  a  vapor     -  despesas  por  1 .000  tons-km   CRS  2^988 
"    ELÉTRICA      -       "           "     1.000    "        "    CM  0.67^ 
Diferença  a  favor  da  tração  elÉtrica   CR$  2.315 

Economia  da  tração  elétrica: 

237.927.382  tons-km  x  CR$    2,3i5....CR$  550.801,90 
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ilIRRinCACSO,  ESTOPA  E  OUTROS  MMERIAISt 

THAt-ÃO  A  VAPOR  -  DESPESAS  POR  1.000  TONS-KM      CR$  0,787 
»     ELÉTRICA  -         "  "     1.000    "  CRft  0.161 

Diferença  a  favor  da  tração  elÉtrica   CRS  0,626 

EconSmia  da  tração  elÉtrica; 

237.927.382  TOfJS-KM  x  CR$  0,626   CR$  146.942,50 

LENHA; 

Consumo  de  lenha  no  primeiro  semestí^eí 

NO  TRECHO  JAU-PEDERNE1RA5  -  1m60-p1  .000  TONS/kM  0,730 

NA  BiTÓLA  DE  ImOO  DA  iV  DlVlSAO  -p1 .000  0,586  r^3 

TONS-KM  DO  TRECHO  JAU-BAURUI 

Total  -         i 18.963. 69t  '  ' 

154.061,800        A  CRS  24,50  CR$  3.774.514,10 

ENERGIA  ELÉTRJÇA; 

Consumo  do  primeiro  semestre  -  50.340.525  Kwh. 
Por  1 .000  TONS-KM  =  41 ,39  Kwh. 
'  237.927.382    X    41,39  =  9.847.814  x  CR$  0,080  CRS  787.825,10 

DIFERENÇA  A   FAvSr  DA  TRAÇÃO  ELÉTRICA  ^  7. .986.689,00 

RESUMO 

SUBSTITUIÇÃO  DA  UEMHA  PE.A  ENERCIA  EUÉtR  .  CA. .  .CRS  2.986.689.00 
ECONOMIA  NA.RTE  PESSOAL  DA  CONDUÇÃO  DE  TRENS.CRS  1.670.726,10 
ECONO.IA  NA  PARTE  DE  REPARAÇÃO  DE  LOCOMOT I  VAS.CRS  680.472,30 
ECONOMIA  NA  PARTE  DE  CONSERVAÇÃO  DE  LOCOMOT.ASCRS  550.801,90 

Economia  na  parte  de  lubr i  fi cantes, estopa,  í  ^^.qap.sO 
OUTROS  MATERIAIS...  tÔtIl! ! '. . . . .CRS  6.037.631,80 
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0_NOVO ^ORÇAMENTO  DA  LINHA  ORA  APRESENTADO,  E  O  DA 
ELETR I Fl CAÇÃO,    jÁ  APROVADO,    NOS  VALORES,    RESPECTIVAMENTE,  DE 

CRS  44.480.253,20  e  CR$  32.797.670,60,  montam  em  conjunto,  ao 
TOTAL  CR$  77.277.923,80.  Somente  a  economia  anual  da  eletrifi- 
cAÇÃo,  NO  valor  de  CRS  6.037.631,80  atinge,  pois,  a  7,8%  do 

CUSTO^TOTAL ^DESSAS  DUAS  OBRAS  COMPLEMENTARES  E  UTILÍSSIMAS  AO 
interesse  PUBLICO,  POIS  BAIXAM  O  CUSTO  DO  SERVIÇO  FERROVIÁRIO, 
FACILITAM  E  ABREVIAM  OS  TRANSPORTES  DE  MERCADORIAS,  E  OFERECEM 
AOS  PASSAGEIROS  SEGURANÇA,  VELOCIDADE  E  CONFORTO  QUE  NÃO  LHES 
PODE  DAR  A  LINHA  ATUAL. 

O  PROJETO  PRIMITIVO  FOI  APROVADO  PELA  PORTARIA  NS369, 
DE  5  DE  ABRIL  DE  1944,  DO  ExMO.Snr .M I N I STRO  DA  VlAÇÃO,  ENTRE- 
TANTO AS  MELHORIAS  DE  TRAÇADO  E  DE  SUPERSTRUTURA  E  O  ALARGAMErj 
TO  DE  BITOLA,  DO  PROJETO  REVISTO  E  ORA  APRESENTADO,  CONSTITUEM 
OBRAS  GENUINAMENTE  ENQUADRADAS  NAS  DISPOSIÇÕES  DO  DECRETO-LE I 
n!2  7.632,  DE  12  DE  JUNHO  DE  1945,  E  DA  PORTARIA  nS  684,  DE  20 
DE  AGOSTO  DO  ANO  CORRENTE,    E  DO  ExMoSnr.M I N I STRO  DA  VlAÇÃO.As- 

sim,  o  empreendimento  pode  ser  custeado  pelas  disposições  _dos 
artigos  3s-e  182  da  portaria,  levado  aos  fundos  de  renovação  e 
Melhoramentos  em  duas  parcelas  a  determinar-se  e  conforme  exp^ 
sição  a  seguir  - 

Com  efeito,  o  empreendimento  compreende: 

N  -  i 

1.  )  -  Construção  de  variantes  em  planta  e  perfil,  alarga-  5 

mento  de  bitola,  novas  obras  de  arte  e  reforço  de  1 
existentes,  lastramento  da  vj^a  permanente,  _aumento  ■ 

DO  PÊSO  dos  trilhos,   AMPLIAÇÕES  E  READAPTAÇÕES     DOS  j 

pátios, de  manobras,  melhoramentos ^estes  que  se  en-  i 

quadram  no  artigo  182,  paragrafo  único,  letras  al  j 

si  u  ã  £   devendo  seu  custo  ser  levado  a  conta  do 
Fundo  de  Melhoramentos  - 

2.  )  -  Substituição  de  materiais  da^linha  atual  por  mate- 

riais novoss  trilhos  e_acessÓrios,  aparelhos  de  dej 
vio,  dormentes,  operação  esta  QUE  se  enquadra  nas 
disposições  do  artigo  32  E  CUJO  custo  devera  ser  L£ 
VADO  a  Fundo  de  Renovação. 

CALCULO  DA  PARCELA  CORRESPONDENTE  AO  FUNDO  DE  RENOVAÇÃO 

TRILHOS  E  ACESS(3rI0S  (TALAS, PARAFUSOS  E  ARRUELAS) 

Linha  principal  -  37.905,16  metros 

MATERIAL  DE  55  KGS. 

PÊSO  DE  37.905,16  metros   4.168.119,919  kqs 

Custo  total  CR$  6.957.992,84 

Custo  unitário  por  tonelada  .CR$  1.669,33 
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MATCRIAL  DE  25  KGS 

PÊso  DE  37.905,15  METROS   1  .987.292,296  kgs. 

Custo  do  material  de  25  kgs.  ao  preço 

55  KGS.  =  1.987.292,296x1.669,33  CR$  3.317.446,64 

QUE  VAI  A  Fundo  de  Renovação. 

MATERIAL  DE  55  KGS.  -  TIREFONDS 

486.740  TIREFONDS  para  37.905,16  me- 
tros DE  LINHA  - 

PÊSO   275.961,108  KGS. 

Custo  total  CRS  831.603,95 

Custo  unitário  por  tonelada  CRS  3.013,48 

MATERIAL  DE  25  KGS. 

269.154  PREGOS  para  37.905,16  metros 
DE  linha  - 

PÊso  CR$  79.669,584  kgs. 

Custo  do  material  de  25  kgs.  ao  preço 

55  KGS.=  79.669,584x  3.013^48  CR$  240.082,59 

Trilhos  e  acessórios  (Inclusive  pre- 
gos DE  linha)  para  desvios  (Extensão 
7  758,84  metros). 
MATERIAL  DE  45  KGS. 

PÊSO   740.639,974  kgs. 

Custo  CRS  223.583,47 

Custo  unitário  por  tonelada  CR$  254,67 

Custo  do  material  de  25  kgs.  com  a 
extensão  de  7.758,84  metros,  pesando, 

423.083,248  kgs.  ao  preço  pE45KGs.CRft  107.747,54 
que  vai  a  Fundo  de  Renovação. 

APARELHOS  DE  DESVIOS 

(21  DE  55  KGS.-  9  de  45  kgs.+  16  de  45  kgs.) 

PÊso  de  21  aparelhos  de  55  kgs   101.066,360  kgs. 

Custo  CR$  160.764,60 

Custo  unitário  por  tonelada  CRS  1.590,68 

PÊSO  DE  21  aparelhos  DE  25  KGS   21.806,400  kgs. 

Custo  de  21  aparelhos  de  25  kgs.  ao 
preço  de  55  kgs.= 

21.806,400  X  1.590,68  =....  CRS  34.687,08 

QUA  VAI  A  Fundo  de  Renovação. 

PÊso  de  25  aparelhos  de  45  kgs   .^'7Íf-l'l?P 

Custo  CR3  .  10O.aO,C0 


Custo  unítÁrio  por  tonelada  CR$  1.479,92 

pêso  de  9  aparelhos  de  25  kgs   9.345,600  kgs. 

Custo  de  9  aparelhos  de  25  kgs.  ao  pre 

ço  DE  45  KGS.  9.345,600x1 .479, 92... CRI  13.830,77 

QUE  VAI  A  Fundo  de  Renovação. 


DORM^NTC? 

A.)  DqWENTEíS  comuns  PE  BITgUA  LARQiA 

Importância  correspondente  ao  custo  de 
69.644  dormentes  novos  comuns  de  bitola 

ESTREITA  A  CR$  20,00  CADA  UM,  QUE  SERÃO 

substituídos  por  igual  numero  de  dormejs 

TES  DE  bitola  LARGA  CR$  1.392.880,00 

QUE  VAI  A  Fundo  de  Renovação. 

8.)  Dormentes  especiais 

Importância  correspondente  ao  custo  de 
4.828  dormentes  novos  especiais  de  bit2 
LA  estreita  a  CR$  47,30  cada^um,  que  se 


rao  substituídos  por  igual  numero  de 

dormentes  de  bitola  larga.;,  CRS  228,360,00 

qua  vai  a  Fundo  de  Renovação. 

Observado  o  calculo  acima  teremos: 

Trilhos  de  55  Kgs. para  substituir  os  de 

25  Kgs  Cr$  3.317.446,64 

Tirefonds  para  substituir  pregos  de  li- 
nha  240.082,69 

Trilhos  de  45  Kgs. para  substituir  os  de 

25  Kgs  Cr$  107.747,54 

Aparelhos  de  desvio  de  55  kgs. para  subi 

Tl  TU  ir  os  de  25  KGS  CR$  34.687,08 

Aparelhos  de  desvio  de  45  kgs. para  subs 

Tl  TU  ir  os  de  25  kgs  CRI  13.830,77 

Dormentes  comuns  de  bitola  larga  para 

substituir  os  de  bitola  estreita.... CRS  1.392.880,00 


Dormentes  especiais  de  bitola  larga  pa- 
ra substituir  os  de  bitola  estreita.CRS  228.360,00 

Fundo  de  Renovação-  CR$  5.335.034,72 


i 
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R  E  S  U  M  Q 

Ao  Fundo  de  Renovação  CR$  5.335.034,72 

Ao  Fundo  de  Melhoramentos  CR$39. 236,947, 78 

Total....  CR$44.571. 982,50 


EM  EXECUÇÃO 


Orçamento  adicional.  CRS14.027.450,71 

Total....  CR$58. 579 .433,21 


MELHORAMENTOS  DO  TRAÇADO  DA  LINHA  DE  SÃO  CARLOS  A  RINCAO  (7 


RI  ANTES"). 


Visam  estes  melhoramentos  diminuir  o  desgaste  de  trí 

LHOS  E  aros,  maior  REGULARIDADE  NAS  MARCHAS  DOS  TRENS  EM  GERAL 
E  MAIOR  COMODIDADE  DOS  PASSAGEIROS  NOS  TRENS  DE  GRANDE  VELOCI- 
DADE PODENDO  ESTA  SER  ELEVADA  COM  SEGURANÇA  E  CONFORTO  DE  80 
KMS.  POR  HORA  PARA  1->0  KMS.  POR  HORA  DE  MODO  GERAL,  EM  QUASI 
TODO  O  TRECHO,  S.CaRLOS  RINcÃO. 

Constam  estes  melhoramentos  do  aumento  do  raio  de 
curvatura  de  todas  as  curvas  cujos  raios  são  inferiores  a  505, 
58m  (raio  prebom imantes    na     linha  atual)  com    exceção  apenas. 

DE  ALGUMAS  CURVAS  (eSTAÇÃO  DE  S.CARLOS,   ESTAÇÃO  DE  ArARAQUARA, 

E  Serra  de  Santa  Lúcia),  onde  a  modificação  dos  raios  de  ^01, 
61 M  para  505, 58m  seria  de  custo  muito  elevado  e  desproporciona 
do  aos  fins  visados.  Nestas  condições  foram  estudadas  7  varian 

TES     constantes  DO  PROJETO  JUNTO. 

1.-  variante  entre  os  KMS.  219-^940.00  E  22U676.00. 

Neste  trecho  está  local isada  a  estação  de  ibaté  que 
deve  ser  mudada  de  local. 

Na  linha  atual  existem  3  curvas  de  raios  ^^'^Í" 
339,78  E  537,18,  com  uma  tangente  intermediaria  de  llbM  entre 
AS  duas  primeiras. 

Estas  3  curvas  serão  substituídas  por  uma  de  raio 
2.291  ,B4m  e  uma  longa  tangente  onde  se  local i sara  a  nova  esta- 
ção, SUPRIMENDO-SE  2  CURVAS. 

o  PERFIL  SERÁ  TAMBÉM  MELHORADO  POIS  A  RAMPA  MÁXIMA  è, 
TUAL  1,7%  PASSARÁ  PARA  1,5%. 


I«0 

Este  melhoramento  vira  reti ficar  a  linha,  entre  os 

KMS.  218  E  2ZS+5  M.  trecho  este  constituído  de  2  GRANDES  TAN- 
GENTES DE  2  KMS.  E  4  KMS.  E  INTERROMPIDO  APENAS  PELAS  INFLE- 
XÕES DAS  3  CURVAS  ATUAIS. 

ReALISADA  esta  obra  TEREMOS  SOMENTE  DUAS  TANGENTES 
DE  3  KMS.   E  4  KMS.   SEPARADAS  POR  UMA  CURVA  DE  2.291 ,84M.  DE 
lO^COM  ENORME  VANTAGEM  PARA  A  REGULARIDADE  DA  MARCHA  DOS  TRENS 
ALÉM  DE  MELHOR  LOCAL  I SAÇÃO  PARA  OS  DESVIOS  E  ESTAÇÃO. 

2.  -  VARIANTE  ENTRE  OS  KMS.   225*580^00  E  227.103M00. 

Na  LINHA  ATUAL  EXISTEM  DUAS  CURVAS  DE  505,58  M.  DE 
RAIO  QUE  SERÃO  MODIFICADOS  PARA  1.H5,45^M.  ÇX  GRAO;  VI.SANDO- 
SE  A  MELHORIA  DO  CONJUNTO  DO  TRECHO  I  BATE  TaMOIO  ONDE  SÓ  EXIS- 
tem estas  duas  curvas  e  dado  o  pequeno  custo  dos  serviços. 

não  ha  alteração  de  rampas. 

Neste  trecho  a  velocidade  poderá  ir  a  120  kms.  hora 
COM  segurança. 

3.  -  Variante  entre  os  kms.  241*220y00  e  242-i-55y00. 

Na  linha  ATUAL  existe  uma  curva  composta  de  raios  de 

464.60  M.  E  419,26  M.  que  serÁ  substituída  por  uma  de  raio 
625,07  u. 

o  perfil  não  sofrerá  alteração  sensível. 

Este  melhoramento  visa  maior  velocidade  e  regularida; 
de  na  marcha  dos  trens, 

4.  -  Variante  entre  os  kms.  243->708'il'00  e  244*20y00. 

Trata-se  de  uma  simples  ampliação  do  raio  da  curva  a 
TuAL  DE  470,96  M.  para  505,58  m.  na  entrada  da  estação  de  Ou- 
ro. 

5.  -  Variante  entre  os  kms.  252*170^00  e  252-t-298y00. 

Trata-se  de  um  simples  aumento  do  raio  da  curva  d£ 
399,10  M.  PARA  625,07  u. 

6.  -  Variante  sntrs  os  ms,  Z'i5*92P'ÍW  £  257*m'ÍQQ- 

Na  linha  ATUAL  existem  2  curvas  de  RAIO  954,95  M.  E 

301.61  u.  separadas  por  uma  tangente  intermediaria  de  120  ws. 
Serão  substituídas  por  uma  só  curva  de  625,07  m.  de  raio,  fi- 
cando A  outra  suprida. 
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A  LINHA  NESTE  TRCCHO  FICA  COI.I  SEU  TRAÇADO  RETI  FICADO 
ELEMI NANDO-SE  O  "cOTOVELO"  FORMADO  PELA  CURVA  DE  301,61  M,  E  A 
TANGENTE  CURTA,    COM  GRANDE  VArjTAGEM  PARA  A  MARCHA  DOS  TRENS. 

7.  -  Variante  entre  os  kms.  278->-S09^^00  e  279-i-732l!'oO. (próximo  a 

ESTAÇÃO  DE  TaPU IA). 

TRATA-SE  de  UMA  CURVA  DE  RAIO  399,78  M.  NA  LINHA  ATJi 
AL   ÕUE   SERA   SUBSTITUÍDA   POR   UMA  DE   505,58  M. 

O  PERFIL ^SErÁ  LIGEIRAMENTE  AC RAVADO  PASSANDO  A  RAMPA 
DE  1,8%  QUE  É  CONTÍNUA  EM  9  KMS.  DE  EXTENSÃO,  PARA  1,95%  APE- 
NAS NO  TRECHO  DESTA  VARIANTE  COM  1,131  KMS.  DE  EXTENSÃO;  MAS, 
AS  VANTAGENS  OBTIDAS  PELOS  MELHORAMENTOS  DA  PLANTA  SÃO  LARGA- 
MENTE COMPENSADORAS,  DADO  OS  FINS  VISADOS  NO  CONJUNTO,  ISTO  í, 
MENORES  DESGASTES  DE  TRILHOS  E  MAIOR  REGULARIDADE  NAS  i-'ARCHAS, 
DOS  TRENS, 

O  CUSTO  DESTA  OBRA  ESTA  ORÇADO  EM  CR£33.342.709,00  E 
SERÁ  CUSTEADO  PELAS  SEGUINTES  PARCELAS: 

Fundo  de  Renovação   CRS   27. 280.398,30' 

Fundo  de  Melhoramentos   CR$  6.062.310,70 

Total  CR$  33.342.709,00 


ESTUDADAS  E  PR0JETADA5 

ALARGANENTO       BITOIA      MMi  A  MÈ 


Em  1912,  A  Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro 
iniciou  o  seu  programa  de  alargamento  de  bitola  dos  seus  tre- 
chos de  1,00  M,  DAS  suas  linhas  TRONCOS,  SEMPRE  QUE  A  DENSIDA- 
DE DO  TRAFEGO,  ALIADA  A  OUTROS  FATORES,  ACONSELHAVA  ESSA  MEDI- 
DA VISANDO  REALISAR  OS  TRANSPORTES  COM  RAPIDEZ  E  SEGURANÇA. 

A  PARTIR  DE  1920,  A  ELETR I  Fl  CAÇÃO,  ONDE  ELA  SE  TOR- 
NOU NECESSÁRIA,  PASSOU  A  CONSTITUIR  COMPLETAMENTE  DESSES  ALAR- 
GAMENTOS de^bitola.  Esses  dois  melhoramentos  :i  tornaram  simuí. 
TANEOS  NOS  Últimos  trechos  alargados,  de  Itirapina  a  Jau  e  de 

Pederneiras  a  Bauru.  Comprova  fssf  fato  a  prmdencia  CQM  &LI£ 

TEM  agido  a  Companhia  na  efetivacão  çf^s^as  medidas. 

Concluído  o  alargamento  de  Pederneiras  a  Bauru,  REA- 
Lisou  A  Companhia  os  estudos  para  extender  essa  medida  ao  tre- 
cho de  Bauru  a  Tupã,  com  202,014  quilómetros.  Esse  trecho  com- 
preende os  parciais  de  Bauru  a  Marília  com  126,643  quilome- 
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TROS,  O  DE  Mar  Ília  a  Pompeia  com  30,682  quilómetros  e  o  de  Poy 
PEIA  A  TuPÃ  COM  44,689  quilómetros. 

O  DESENVOLVIMENTO  DO  TRAFEGO  NESSA  REGiÃO,  EXPRESSO, 
EM  TONELADAS  -  QUILÓMETROS  DE  PESO  BRUTO,  FOI  O  SEGUINTE  NOSLL 
TIMOS   10  ANOS! 


Ano 

Bauru-Tupã 

1937 

179.717.367 

1938 

189.935.900 

1939 

207.955.321 

1940 

214.559.351 

1941 

239.716.965 

1942 

287.485.977 

1943 

321.904.628 

1944 

351.754.571 

1945 

364.724.669 

1946 

353.970.212 

Verifica-se  que,  NOS  trÊs  Últimos  anos,  os  trans- 
portes realisados  atingiram  a  um  limite  oue  não  tem  sido  pos- 
sível ultrapassar,  muito  embora  a  zona,  em  face  de  sua  produ  - 
ção  e  desenvolvimento,  assim  0  exija. 


o  ANO  DE  1946  SE  encerrou  com  ma^s  de  14.000  pedidos 

DE  VAGÕES  POR  ^TENDER.  COMPREENDENDO  ALGODÃO  EM  RAMA,  MADEIRA, 
serrada   E   em  toras,    lenha,   AMENDOIN,    MAMONA,  ETC. 


As  locomotivas  a  VAPOR  QUE  OPERAM  NESSE  SETOR  ESTAO, 
NO  LIMITE  DE  SEU  APROVEITAMENTO,  COM  PREJUÍZO  ATE  DAS  REPARA- 
ÇÕES GERAIS  INDISPENSÁVEIS,  QUE  VEM  SENDO  FEITAS  COM  ATRAZO.OS 
LIMITES  DE  QUILOMETRAGEM  ENTRE  REPARAÇÕES,  ATINGIDOS  EM  1946  t 
PELAS  PRINCIPAIS  LOCOMOTIVAS,  MENCIONADAS  A  SEGUIR,  COMPROVAM, 
ESSA  SITUAÇÃO? 
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n2  da 

LOCO- 
MOT 1  VA 

Quilometragem 
DESDE  A  Última 

REPARAÇÃO. 

Observações 

681 

273.944 

583 

353.765 

684- 

289.604 

686 

403.111 

60%  DAS  EXIS- 

687 

246.793 

TENTES  DESSE 

689 

231.281 

TIPO. 

691 

347.819 

692 

317.029 

695 

195.953 

791 
792 

283.057 
279.571 

50%  DAS  EXIS- 
TES DESSE  TIPC 

Os  TRANSPORTES  VEM  SOFRENDO  AS  CÇNSEQUEI^C  I  AS  DQ  FUN- 
CIONAMENTO ANORMAL  DA  BALDEAÇÃO,  ONDE  O  NUMERO  MEDIC  DIÁRIO  , 
DE  VAGÕES  DE   BITOLA  DE  1,00  M.   QUE  DEIXA  DE   f.ER  BALDEADO  FO I  DE 

328.0.  durante  o  ano  de  1946. 

Para  esse  funcionames^to  anormal  vem  concorremdo  a 

FALTA  DE  TRAÇÃO  E  DE  VAGÕES  NA   BITOLA  DE  1,00  M.  £_Q  NATURAL 

DESIPUILIRRIO  DAS  CORRENTES  DE  TRAFEGO  -  IMPORTAÇÃO  E  EXPORTA- 
ÇÃO. 

Dessa  situação  resultou  uma  retenção  media  diária, du 

RANTE  aquele  ANO,  nF  R.455  TONELADAS.  ESSA  CARGA,  I MOB I L I  ZA  NAS 
ESTAÇÕES  DO  REFERIDO  TRECHO, DE  I XANDO  DE  SER  TRANSPORTADA,  CON- 
CORREU PARA  A  REDUÇÃO  VFRI  FICADA  NAS  TONELADAS-?!' I  I  OMSTRP  BA- 
LIZADAS EM  1946. 

Irniirrirrrifi  rr  ^'""•'''^  '    R^' r^fA^Ão.  coh  topos  os 

<;FnS  ÍNCnVEf|r-'T"^  ^  rr.Mc^FOIIENCIAS.  rOMSTITMEM  f^',  p  |  F I  ■  .WUAP^S 
nilF  PRECISAM^rR  RFMOVfDA^MPI  'AR  A  PRIMEIRA.  CON?FRYflJpÇ  A 
■^Fr.MMDA.  NÃO  r  .  c^oiiicÃo  °^r>fí  ^  ^"''"^^^^'^■•;'j[i:  L 

qFNnn  FEITA  FM  PEDERNEIRAS  ^-  ^'''"R^-  TPANSFFRjPft  PAfATRIAGN. 
COM  O  ALARGAMENTO  DA  T  I  ROI  A  A  BAURII.  CuNSTIT^T  I|M  FrjÇ-RGQ  ''ÍZ 
SADO  COM  SUA  [/ANIITENCAO. 

AS  DESPESAS  ANUAIS  COM  O  SEU  ^^^^ '  ONA-^NTO  ATINGI- 
RAM, EM  1946,  A  GRSl1.669.554,CO,  sendo  CRS  3.889.851 ,00  para 


164 


A   PARTE  CORRESPONDENTE  Á  ESTRADA  DE  FeRRO  NOROESTE  DO  BRASIL  E 

CR$  7.779.703,00  para  A  Alta  Paulista. 

Ao  lado  dessas  despe'sas  elevadas,  a  baldeação,  imobj. 

LI2AND0  os  vagões,  INFLUE  DIRETAMENTE  NO  AUMENTO  DO  TEMPO  EN- 
TRE CARREGAMENTOS,  EM  AMBAS  AS  BITOLAS.  E.  DADO  Ás  EX  I  GÊNC  I  A,?), 
DE  BALDEIO.  NA  REDUCÃO  DO  APROVEITAMENTO  DE  SUA  CAPACIDADE.COM 
sensível  .PR^sJUIgQ  PARA  o?  TRANSPORTAS. 

O   PERCURSO  MÉDIO   ENTRE   CARREGAMENTOS   VERIFICADOS  NA 

Companhia  Paulista,  df  9,6  dias  para  n  varão  de  1,60  m.    e  nz 

10  DIAS  PARA  OS  DE  1.00  M.  OUE_OPERAM  IMAS  LINHAS  DA  4A.DlVISÃq 
ENTRE  PedERNEIRAS-BAURU-TuPA.  E  AFETADO  em  20°/  PELAS  BALDEA- 
ÇÕES.   OU   SEJAM  2  DIAS   EM   CADA  CASO.  RESPECTIVAMENTE. 

Aumentar  o  parque  de  tração  a  vapor  e  o  numero  de  v£ 

GÕES  COM  A  aquisição  DE  NOVAS  UNmADES  DE  BITOLA  DE  1,00_M.,EM 

bora  daí  resulte  uma  maior  eficiência,  constituíra  solução  pr£ 
caria  e  de  resultados  duvidosos, 

Substituir  a  tração  a^vapor  pela  elÉtrica  ou  Diesel- 

ElÉtRICA,  em  bitola  DE  1,00  M,  É  INTEIRAMENTE  DESACONSELHÁVEL, 
POIS,  CONTRARIA  O  PROGRAMA  QUE  A  COMPANHIA  VEM  SEGUINDO  DESDE 
1912,   COM  RESULTADOS  PLENAMENTE  SATJ S FATOR I  OS . 

O  ALARGAMENTO  DA  BITOLA.  DA^OUAL  DECORRE  A  SUPRESSÃO 
D/\  BALDEAÇÃO.    E  UMA  OPERAÇÃO  COM  TRACAO  A  VAPOR.   APROVE  I  TAI^DQ. 

AS  UNIDADES   EXISTENTES  DA   BITOLA  DE  1.60  M.  E  A   S9LUÇAP  T^CN I 

CO-ECONOMICA  RECOMENDÁVEL. 

Do  Plano  Decenal,  aprovado,  pelo  Decreto  ns  21.363  , 

DE  12  DE  JULHO  DE  1946,  E  EM  EXECUÇÃO,  FAZ  PARTE  A  ELETRIFICA- 
ÇÃO  DOS  RAMAIS  DE  PIRACICABA  E  DESCALVADO.  DÊsSES  RAMAIS  ELE- 
TRI FICADOS  SAIRÃO  14  LOCOMOTIVAS  A  VAPOR  DE  BITOLA  LARGA. 

A  TRAÇÃO  A  VAPOR  DA  3A.D|VISÃ0,^  NO  TRECHO  DE  BITOLA 
LARGA  DE  R I  NcÃO  A  BaRRETOS,  ATINGIU  TAMBÉM  O  SEU  PONTO  DE  SATii 
RAÇÃO   E   EXIGE  AMPLIAÇÃO. 

TraTANDO-SE  DE  ZONA  ONDE  A  LENHA  E  ESCASSA  E  gARA.  £ 
XIGINDO   GRANDES   TRANSPORTES   PARA_SEU    SUPR  I  MEh|TO.    A  -[RACAO   A  VA 

POP  DEVE   SER   SUBSTITUÍDA.  A   TRACAO  D ^ES EL-ELETR I  CA  E  A  MAIS 

RECOMENDÁVEL.  DE  SUA  ADOCAO  RESULTARA  A  LIBERAÇÃO  DE  22  LOCOMQ 
TÍVAS  A  VAPOR. 

A  ELETR! FICAÇÃO  DE  Jau-PEDERNE I RAS-BAURU,   EM  VIAS  DE 

conclusão,  permite  aproveitar  as  locomotivas  a  vapor  que  vem 
operando  nesse  setor,  em  numero  de  9. 

Da  efetivação  desses  melhoramentos,  ficarão,  pois  , 
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disponíveis,  para  serem  empregadas  no  novo  trecho  a  ser  alar- 

CAPO,   45   UOCOMOTIVAS.    COM  DM   ESFORÇO  DE   TRACÃn  TQTAL  nrfiSfi.CT? 

^.  Das  LOCOMOTIVAS  de  1,00  m,  oue  atualmente  trabalham  entrí: 

3au'RU  E  TuPA,  COM  UM  ESFORÇO  DE  TRAÇÃO  INDIVIDUAL  DE  X,272 
kG,  4  DELAS,  AS  DE  MAIOR  CAPACIDADE,  PODEM  PASSAR,  COM  RELATI- 
VA FACILIDADE,  PARA  BITOLA  LARGA,  ELEVANDO  PARA  728.672  KG  O 
ESFORÇO  DE  TRAÇÃO  DISPONÍVEL  DAS  49  UN I DADES ,  CONTRA  584.878KG 
rxS   LOCOMOTIVAS  ATUAIS  DE   BITOLA  DE  1,00.M. 

As   LOCOMOTIVAS   DE   1,00  M  PERCORRERAM,    EM  1946,  NO 

HO  DE  Pederneiras-Bauru-Tupã,    2.654.000  km,  realisando 

;. "^00,000  TONELADAS-QUILOMETRO.AS  49  LOCOMOT  I V  AS  DE  BITOLA  LA£ 

"EVISTAS  PARA  TRABALHAR  NESSE  TRECHO,   NA  BASE  DO  QUE  REALl 

.:   NO   MESMO  ANO,    ESTÃO   EM   CJMDl:ÃO  DE   PERCORRER  3.512,000 
C  841.200.000  TONELADAS-í>U  I  LOMETRO. 

Nessas  condições,  o  alargamento  da  tibola  proporcio- 
nara UM  AUMENTO  DE  TRANSPORTE  DA  ORDEM  DE  70^  SOBRE  A  ATUA^.Os 
ESTUDOS  FEITOS  PERMITEM  REALl SAR  ESSA  OBRA  COM  O  APROVEITAMEN- 
TO DA  MAIOR  PARTE  DO  LEITO  D^  BITOLA  DE  1.00  M,  MANTIDAS  AS  RAM 
PAS  E  ESTABELECENDO  O  RA  I O  MÍNIMO  DE  200  METROS  EM  ALGUMAS  CU£ 
VAS  EXISTENTES  NO  TRECHO  COMPREENDIDO  ENTRE I RAT I N I NGA  E  GAR- 
ÇA. Nas  DEMAIS  SECÇÕES  PERMANECERÁ  O  RAIO^mÍnIMO  DE  300  METROS 
EXISTENTE.  EsSA  L 1 NHA ^ATENDERA.  DURANTE  vÁrIOS  ^NOS.  O  TRAFEGO 
DA  REGIÃO.  NAO_EXIGIRA.N0  MOMENTO.  GRANDES  DISPÊNDIOS  E  PERMI- 
TIRA. NA  OCASIÃO  OPOR-j-UNA.  JULGAR  DE  MODIFICAÇÕES  MA  I  <"  PROFUN- 
DAS DE  TRAÇADO  E  POSSÍVEL  SUBSTITUIÇÃO  DA  TRACmO  A  VAPOR. 

Na  CONSTRUÇÃO  DESSA  NOVA  LINHA  DE  1,60  M,  SERÃO  APRfi 
VEITADOS  OS  TRILHOS  DE  45  KG.,  OUE  DEVIDO  Á  SUA  SUBSTITUIÇÃO,. 
POR  NOVOS  TRILHOS  DE  55  KG.,   VÃO  SER  RETIRADOS  DE   I  Tl  RAP  I  NA  A 

Rincão  e  de  I  ti  rapina  a  Perdeneiras.  O  seu  emprego  entre  Bauru 
E  Marília,  com  aplicação  da  solda  e  com  equipamento  de  fixição 
tipo  GEO,  dará  Á  via  boas  condições  para  o  trafego  mais  denso 
desse  trecho. 

O  custo  total  das  obras  destes  melhoramentos  atinge, 
A  importância  de  CrS  47.190.122,80,  cuja  execução  esta  enqua- 
drada NAS  disposições  do  Decreto  nE  7.632  de  1^6/45  e  Porta- 
ria nB  684  de  20/8/^45,  do  ExmS  Snr.  Ministro  d«  Viação,  Assim, 
o  empreendimento  pode  ser  custeado  pela  disposições  dos  arti- 
gos 35  E  182  DA  Portaria,  levado  aos  Fundos  de  Renovação  e  Me- 
lhoramentos EM  duas  parcelas  A  DETERM I NAR-SE  E  CONFORME  EXPO- 

siÃo  A  seguir: 

O  EMPREENDIMENTO  COMPREENDE: 

1;  CONSTRUÇÃO  DE  VARIANTES  EM  PLANTA  E  PERFIL,  ALAR- 
GAMENTO DE  BITOLA,  NOVAS  OBRAS  DE  ARTE  E  REFORÇO  DA£  EXISTEN- 
TES, AUMENTO  DO  LASTRO  DE  PEDRA,  AUMENTO  DO  PESO  DOS  TRILHOS. 


166 


readataçao  dos  pátios  de  manobras-,  melhoramentos  estes  que  se 
enquadram  no  artigo  18,  paragrafo  único,  letras  a»  ãt  £»  zf  âi 
e  £,  devendo  seu  custo  ser  lavado  á  conta  do  f.m, 

2.)  Substituição,  de  materiais  da  linha  atual  por  ma 

TERIAIS  mais  pesados^  TRILHOS  E  ACESSÓRIOS,  APARELHOS  DE  DESVJ. 
O,  DORMENTES,  OPERAÇÃO  ESTA  ^UE  SE  ENQUADRA  NAS  DISPOSIÇÕES  DO 
ARTIGO  32   E   CUJO  CUSTO  DEVERA  SER  LEVADO  AO  F.R. 

CAUCULO  DA  PARCCLA  CORRESPONDENTE  AO  FUNDO  DE  RENOVAÇÃO 

Material  de  45  KG. 

Trilhos  -  Peso  de  103.958 
metros  de  linha 
a    90  toneladas 

POR  QU1L0METR0=  9.356.220,000  KGS.    CR%  2.454.604,32 

Talas     -  9.356  pares   311.348,968    "       CR$  107.594,00 

Parafusos  56.136    44.347,440    "       GR$  28.629,36 

Selas      -  353.458   1.707.555,598    "       CR$  696.312,26 

Tl  REFONDS  1.060.374    493.073,910    "       CR$  307.508,46 

11.912.545,916  CRS  3.594.648,40 

Custo  total   CR$  3.594.648,40 

Custo  unitário  por  tonelada   CR%  301,75 

Material  de  25  KG. 

Trilhos  e  acessórios  -  Peso  de  103.958  metros  de  li- 
nha A  55  toneladas  por  quilómetro  =  5.717.690,000  Kg. 

Custo  do  material  de  25  Kg  ao  preço  do  de  45  Kg 
=  5.717.690,000  Kg  x  CR$  301,75  =  CR$  1.725.312,96,  que  vai  a 
Fundo  de  RenovacÃq. 

Material  de  32  KG. 

Trilhos    -  PÊso  de  12.854+ 
8.226  metros  de 

LINHAS=21 .080  M 

A  63,340  tonela 

DAS   POR  CJUILOME 

tro-  T    1.335.207,200  kgs  CR$  534.167,20' 

Talas       -  7.026                         71.524,440    "  CRS  28.595,82 

Parafusos-  21.080                       14.039,280    "  CR$  5.691,60 

1.420.770,920    "  CR$  568.454,62 

Custo  total   CR$  568.454,62 

Custo  unitÁrio  por  tonelada   CR$  400,00 


Trilhos  e  acessórios  -  pÊso  de  21.080  metros  de  li- 
nha A  55  TONELADAS  POR  QUILÓMETRO  =  1.159.400,000  KG. 

Custo  DO  MATERIAL  DE  25  Kg.  ao  preço  do  de  32  Kg 
=  1.159.400,000  KG.CRS  400,00  =  CR$  463.760,00  que  vai  a  Fuu- 
DO  DE  Renovação. 

Aparelhos    de  desvios: 
(43  DE  45  Kg  -  102  de    32  Kg) 

P?so  DE  43  CHAVES  DE  45  Ka  =  '^Sfs' 

Custo  -  43, xW  1.68^,26       _    622.77 

Custo  unitário  por  tonelada-   

^        ,r:  Kr  =    44.651,200  KG 

Peso  de  43  chaves  de  ^5  kg  -   

Custo  de  43  chaves  de25  Kg  ^  44.651,000  Kg 

AO  PREÇO  das  de  45  Kg.  _   .  ,  27.807,43 

X  CR$  622,77.  '-,','r'',\]'l'fimT>ovt  Renovação. 

o-,      =  ..    212.874,000  Kg 

p?SO  DE  102  ^^H^VES  NOVAS  DE  .2  KG  .....  306.000,00 

Custo  -  102  x  CR:5  3.uuu,uu    1.437,47 

Custo  unitário  por  tonelada  ^'^'^ 

^.    105.916,800  KG 

S°K43)?l7^=  m  152f252:22-QuÈ-0;rA  Fundo.ZL^H-m^ 

DORtCNTES 

Importância  correspondente  ao  custo  de  389.528  ^or- 

MENTES  NOVOS  COMUNS  DE  BITOLA   ESTREITA  ^  ^f^^.^f °,':^ÍoLa'lAS 

Observado  o  calculo  acima  teremos: 

-Trilhos  de  45  Kg  para  substituir  os  de  25  KgJ 
-Trilhos  de  32  Kg  para  substituir  os  de r.G^ 
-Aparelhos  de  desv^s  de  45  Kg  para  substí  27.807,43 

,  -ApI^eLHOS^fD|viôr;É-32-K^^  ^  13,.252,2^ 

-Dormen?es%omunI  de"g;;Ôl;'u;rg;  para  su-     ^    7.7^£'.560.C  . 

BSTITUIR  os  DE   bitola   ESTREITA   ■ 

f$   10. 159.69.  . 
Que  VAI  A  r.,.,no  T^r  Renovação. 
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O   CUSTO  DESTA  OBRA   ESTA  ORÇADO   EM  CRf  47.190.122,80, 
E   SErÁ  CUSTEADO  PELAS   SEGUINTES  PARCELAS: 

Fundo  de  Renovação  CRf  10.159.692.61 

FuNRO  DE  Melhoramentos...........  CRS  37.030.430.19 

Total.  GRft  47.190.122,80 


ÍCLHORAIVIENTOS  DÇJ  Xf^CADO  M  L  INHA  DF  ITIRAPINA  A  5EQ  CARLOS 

A  linha  atual  de  bitola  larga  com  31  960  m.de  exten- 
são, QUE  FOI  inaugurada  EM  1916,  UTILIZOU  NA  SUA  MAIOR  PARTE  O 
LEITO  DA  ANTIGA  BITOLA  DE  1,00  COM  MELHORAMENTOS  LOCAIS  DE  AU- 
MENTO DOS  RAIOS  DAS  CURVAS  PARA  300,00  M.  FICANDO  O  PERFIL  O 
MESMO.   A   NOVA  LINHA   TERÁ  31   432  M.   DE  EXTENSÃO. 

A  LINHA  ATUAL  TEM  CURVAS  DE  300  M.  DE  RAIO  E  RAMPAS 
QUE  CHEGAM  A  ATINGIR  A  TAXA  DE  2%,  COM  UM  PERFIL  EXTREMAMENTE. 
oscilante:  em  trechos  curtos,  o  OUE  CONSTITUE  grave  DEFEI^TO  PA- 
RA A  CONDUÇÃO  DOS  TRENS  PRINCIPALMENTE  DE  TRAÇÃO  ELETRICA, 
ONDE  O  USO  DA  RECUPERAÇÃO  TORNA-SE  PRECÁRIO.  OBRIGANDO  O  EMPR^ 
GO  DO   FREIO   E  DIFICULTANDO   A   REGULARIDADE  DA  MARCHA  DOS  TRENS. 

A  NOVA  LINHA  FICARA  COM  CURVAS  DE  RAIO  MÍNIMO  DEl 145 
MS.  EM  GERAL,  E , _ EXCEPC I ON ALMENTE  COM  UMA  CURVA  DE  603  M.  NA 
ENTRADA  DA  ESTAÇÃO  DE  VI.SCONDE  DO  RiO  CLARO  E  DUAS  CURVAS  DE 
838,49  M.  NA  SUBIDA  ENTRE  CONDE  DO  PiNHAL  E  S. CARLOS  ONDE  O 
CUSTO  DA  ADOPÇÃO  DE  MAIORES  RAIOS  SERIA  DEMASIADAMENTE  ELEVADO 
SÊMEAS  VANTAGENS  PROPORCIONAIS.  QuANTO  AO, PERFIL  A  NOVA  LINHA 
TERÁ   RAMPAS  MÁXIMAS  DE   1%  COM   EXCESSÃO  DE  UM  TRECHO  DE  7590 

M.  ENTRE  Conde  do  Pinhal  e_S, Carlos  com  1,4%  (no  sentido  da  iíj 

PORTAJÃO),    taxa  esta  QUE  NÃO  É  POSSÍVEL  BAIXAR  MAIS  SEM  UMA  £ 

levaçao_desproporcionada  Ás  vantagens  obtidas.  Os  defeitos  da 

OSCILAÇÃO  DO  PERFIL  DA  LINHA  ATUAL  SERÃO  TOTALMENTE  SUPRIMIDOS 
NA  NOVA  LINHA,  FICANDO  ESTA  COM  RAMPAS  CONTINUAS  SEM  VARIAÇÃO, 
DA  TAXA  DE  DECLIVIDADE,  COM  MAIORES  VANTAGENS  PARA  A  CONDUÇÃO 
DOS  TRENS,   CONFORME  SE  VERIFICA  DO  QUADRO  A  SEGUIR: 


TRECHOS 

NS  DE  QUEBRAS  NO  GRADE 

Linha  atual 

Linha  nova 

37 
31 

39 
50 

8 
3 

5 
15 

Estrela  a  Visconde  do  Rio  Claro. 

Visconde  do  Rio  Claro  a  Conde  do 

Conde  do  Pinhal  a  São  Carlos...'. 

157 

31 
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A  CAPACIDADE  DA  NOVA  LINHA, PELA  REDUÇÃO  DAS  RAMP/  ^ 
AUMENTO  DOS   RAIOS  DAS  CURVAS  TERA  UM  AUMENTO  DE  3>Ví  nORBr  A '  CA 

FACIPAP^  DA  LINHA  at\}/\i;  o  desgaste  de  trilhos  e  aros.  ^ 

GRANDEMENTE  REDUZIDO;^  A  MARCHA  DOS  TRENS  DE  MAIOR  REGULARIDADE 
E  A  VELOCIDADE  PODERÁ  SER  AUMENTADA  FM  j npn^  qS  TRENS  PODENDO- 
SE  ATINGIR  NOS  DE  PASSAGEIROS  A  VELOCIDADE  DE  100  KMS.POB  »nPA 
OU  MESMO  MAIS,    COM  ABSOLUTA   SEGURANÇA  E  CONFORTO. 

Os  MELHORAMENTOS  ORA  PREVISTOS  NESTA  LINHA  SÃO  NECES 
SARI  OS  COMO  COMPLEMENTO  DOS  MELHORAMENTOS  A  SEREM  FEITOS  NA  L? 
NHA  TRONCO  JUNDIAI  A  RiNCÃO  COM  OS  OBJECTIVOS  DE  UMA  MAIOR  CA- 
PACIDADE DA  LINHA  AFIM  DE  COMPORTAR  O  NUMERO  DE  TRENS  CADA  VEZ 
MAIOR  QUE  NELA  CIRCULAM. 

O  CUSTO  TOTAL  DESTA  OBRA  ESTA  ORÇADO  NA  IMPt.£ 
TANCIA  DE  CRS  34.642.171,40  E   SERÁ  CUSTEADO  PELAS  SEGUINTESPÍR 

celas: 

Fundo  de  Renovação   ,  CR$  26.444.4C'5,64 

Fundo  de  Melhoramento   CRS   8.197. 765i76 

Total.  CR$  34.642.171,40 


MELHORAMENTOS  2Q  TRAGADO  g  aiPLICACAO       LINHA  J2£ 

CAMPINA?  A  NOVA  ODESSA 

A  Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro,  tendo  em 
VISTA  o  programa,  ha  muitos  anos  encetado,  da  remodelação  de 

suas  linhas,    julga  NECESSÁRIO  MELHORAR  O  TRAÇADO  E  DUPLICAR  A 

linha_entre  Campinas  e  Nova  Odessa  afim  de  desembaraçar  a  cir- 
culação DOS  trens,  visto  a  linha  atual  não  comportar  mais  o 
movimento  dos  mesmos  e,  cujo  numero  sempre  crescente,  chega  a 

ATINGIR  68  trens  por  24  HORAg  EM  CERTOS  DIAS,   RESULTANDO  A  PA- 

rali sacão  de  trens  nas  estacões  de  cruzamento  de.  uma,  duas  e 

MESMO  TRES  HORAS  DE  ESPERA. 

_  ^  A  LINHA  ATUAL  EM  VIA  SINGELA  COM  31  519  METROS  DE  E^ 
TENSÃO  É  DE  CONDIÇÕES  ^TÉCNICAS  ANTIQUADAS  NÃO  SAT  I  S  FAZENDO  MAIS 
Ás  NECESSIDADES  DO  TRAFEGO.  TeM  CURVAS  DE_30t  METROS  OU  MENOS 

de  raio  e  rampas  de  1,8%  em  longas  extensões,  tangentes  inter- 
mediárias muito  curtas,  resultando  destas  mas  condições  técmi- 
cas,  grande  desgaste  de  trilhos  e  aros,  limitação  da  velocida- 
de nos  pontos  críticos,  irregularidade  na  marcha  dos  trens  e 
desconforto  aos  passageiros  nos  trens  de  grande  velçcidade. 

Esta  linha  tem  longas  rampas  entre  Campinas, e  Jacuba 

COM  extensões  variáveis  DE  taxas  DE  DECL I V 1 DADES,  Ej  E  PRATICA 
MENTE  DE  NÍVEL   ENTRE  JACUBA  E  NOVA  CDESSA;   MAS,   ESTA  NESTE  UL" 
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TIMO  TRECHO,    EM  NÍVEL  MUITO  BAIXO  AO  LONGO  DO  VALE  DO  RIOEIRÃO 

DO  Quilombo,  do  que  resulta  todos  os  anos  ser  o  leito,  em  al- 
guns PONTOS,  atingido  pelas  CHEIAS  COM  GRANDES  DANOS  PARA  A  Cl£ 
CULAÇÃO  DOS  TRENS. 

A  NOVA  LINHA,  EM  VIA  DUPLA,  COM  A  EXTENSÃO  DE  31  800 
MS,,  SERÁ  CONSTRUÍDA  SOB  OS  PADRÕES  MAIS  MODERNOS  DA  TÉCNICA  , 
FERROVIÁRIA  COM  ÓtIMO  TRAÇADO  QUE  VIRA  CORRIGIR  TODOS  OS  DEFEJ. 

tos  da  linha  atual  e  assegurar  uma  grande  capacidade  de  trans- 
porte por  largo  tempo  no  futuro. 

Basta  dizer-se  que  ela  terÁ  rampas  máximas  de  1,04-  % 

E  rÁIOS  mínimos  de  1   273  MS,  COM  EXCEÇÃO  APENAS  DE  UMA  CURVA  NA 

saÍda  de  Campinas  que  ficara  com  900  ms.  por  ser  altamente  di^ 

PENDIOSO  o  seu  aumento  PARA  MAIS  SEM  VANTAGENS  COMPENSAIXMtAS. 

a  velocidade  dos.  trens  poderá  ser  quucntada  e  atin  - 
gir  mesmo  para  os  de  passageiros  o  numero  de  120  quilómetros  , 
por  hora  com  absoluta  segurança  e  conforto,  ate  148  lu^poiv^toml 

a  nova  linha  terá  um  aumento  de  capacidade  de  67% 
sobre  a  capacidade  da  linha  singela  atual. 

Pelas  razões  expostas,  julga  a  Companhia  Paulista  de 
Estradas  de  Ferro,  indispensável  a  realisação  destes  melhora- 
mentos, afim  de  poder  atender  os  transportes  com  rapidez  e  se- 
gurança DE  ACORDO  COM  AS  EXIGÊNCIAS  MAIS  MODERNAS. 

O  CUSTO  DESTAS  OBRAS  ESTA  ORÇADO  EM  CR$62. 374.370, 50 

E  SErÁ  CUSTEADO  PELAS  SEGUINTES  PARCELAS: 

Fundo  de  Renovação  CR$  37.349.922,45 

Fundo  de  Melhoramentos  CR$  25.024.448.05 

Total..  CRS  62.374,370,50 


MELHORAMENTOS  DO  TRAGADO  DA  LINHA  DE  JUNDIAHY  A  CAMPINAS 

Constam  estes  melhoramentos  do  aumento  dos  raios  de 
curvatura,  aumento  das  tangentes  intermediarias  entre  curvas  de 

sentidos  CONTRÁRIOS  EM  QUATRO  TRECHOS  DA  LINHA,   ONDE  SERÃO  FEJ, 

tas  as  quatro  variantes  constantes  do  projeto  junto. 

Visam  estes  melhoramentos  diminuir  o  desgaste  de 

trilhos  E  aros,  maior  REGULARIDADE  NA  MARCHA  DOS  TRENS  EM  GE- 
ral e  maior  comodidade  dos  passageiros  nos  trens  de  grande  ve- 
locidade, 

1)  -  Variante  do  km.  4  (Entre  km. 3+106^00  e  4+118"60) 
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Na  linha  atual  existem  3  curvas  de  sentidos  contrar ioscom 
RAIOS  DE  380'í'80  ,  369^20  e  400^80  separadas  por  duas  tan- 
gentes CURTAS  (72  MS.   E  96  MS.). 

o  trecho  será  substituído  por  duas  curvas  de  sosíso  e 
554j|í51_de  raio,  separadas  por  uma  tangente  de  579560  de 
extensão,  suprimindo-se  uma  curva. 

Quanto  ao  perfil  foi  também  melhorado  passando  a  rampa  mÍ 
xiMA  DE  1.89%  para  1.59%. 

Este  melhoramento  permite  a  elevação  da  velocidade  tio  trí 

CHO  para  100  KMS^  POR  HORA  COM  ABSOLUTA  SEGURANÇA  E  COMO- 
DIDADE. 

2)  -  V/^KIAIUTE  DE  CORRUPIRA  (EWTRE  OS   KMS.9*474"00  E  11-t-15^'"oO^ 

MESTE  trecho,  a  LINHA  ATUAL  TEM  3  CURVAS  DE  RA  IOSEE404V2(4 
E  64-9'Sf20  SEPARADAS  POR  TANGENTES  DE  100  MS.  120MS. 
QUE  SERÃO  SUBSTITUÍDAS  POR  DUAS  CURVAS  DE  505^58  DE  RAIO 
E  TANGENTES  mÍnIMAS  DE  220  MS.  DE  EXTENSÃO  SUPRIMINDO-SE, 
UUA  CURVA.  A  RAMPA  MAXIfW  PASSARA  DE  1,73%  PARA  1,49%. 

E'  UM  MELHORAMENTO  QUE  PERMITE  A  ELEVAÇÃO  DA  VELOCIDADE, 
PARA  100  KMS.  POR  HORA  SEM  OS  I NCOVEN I  ENTES  DA  LINHA  ATU- 
AL,   EMBORA  ESTA  COM  MAIOR  VELOCIDADE  (80  KMS. POR  HORa) , 

3)  -  Variante  de  Valinhos  (Entre  os  KMS.30'«-700y00  e  3^516^00) 

Neste  trecho  a  linha  atual^tem  uma  curva  composta  de  raios 
DE  382'^  E  505'il'OO  QUE  serÁ  substituída  por  outra  curv^ 
composta  de  raios  603^14  E  461'Í'48  respectivamente,  isto  e 
a  curva  de  382^00  serÁ  substituída  pela  de  603'i?14  afim  de 
se  melhorarem  as  condições  da  linha  n'uma  passagem  de  ní- 
vel (rua  de  Valinhos)  localisada  nesía  curva. 

Atuau^ente  a  velocidade  dos  trens  É  limitada  neste  ponto, 

PELA  impossibilidade  DE  DAR  AS  LINHAS  A  SUPERELEVAÇAO  TO- 
TAIS necessária  (devido  as  diferenças  de  nível  entre  UMA 
LINHA  E  outra). 

o  aumento  do  raio  PARA  ÕOSÍU  BAIXARÁ  A  SUPERELEVAÇAO  E 

PERMITIRÁ  O  AUMENTO  DA  VELOCIDADE  COM  MAIOR  CONFORTO  AOS 

passageiros. 

Sendo  a  linha  praticamente  de  nivel  nesse  trecho  não  haví 
rÁ  alteração  sensível  no  perfil. 

4)  -  Vap.^ntf  no  KM.  36  rF>j-rpF  Vai  inhos  f  Sama^PAIA")  -  iíil^t 

n;^  KMS.  35T396y^F^6^620TO0. 


J 
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A  LINHA  ATUAL  NESTE  TRECHO  TEM  DUAS  CURVAS  DE  34-0'ií42  E 
1297^28  DE  RAIO  COM  TANGENTES  INTERMEDIARIAS  MUITO  CURTAS^ 
QUE  SERÃO  substituídas  por  uma  CURVA  DE  572'íf99  DE  RAIO  E 
DUAS   tangentes   longas,    SUPRIMINDO-SE  a  ultima  CURVA. 

Haverá  uma  ligeira  agra\/ação  da  rampa  de  1,24%  para  1,32^- 

MAS  AS  vantagens  OBTIDAS  EM  PLANTA  SÃO ^LARGAMENTE  COMPEN- 
SADORAS, POIS  A  CURVA  DE  340'iÍ42  ATUAL  £  UM  VERDADEIRO  "e^ 
TRANGULAMENTO"  NA  REGULARIDADE  DA  MARCHA  DOS  TRENS  EM  TO- 
DO O  TRECHO  DO  KM. 34  AO  KM. 40  (aLTO  DA  RAMPA) ,  O  QUE  NÃO 
SE  DARA  MAIS,  UMA  VEZ  FEITOS  OS  MELHORAMENTOS  PROJETADOS, 
VISTO  NÃO  HAVER  NECESSIDADE  DE  SE  LIMITAR  A  VELOCIDADE  NA 
CURVA  REFERIDA. 

O^CUSTO  DESTA  OBRA,  ESTA  ORÇADO  EM  CR$  3.140.967,50  E  SE- 
RÁ  CUSTEADO   PELAS   SEGUINTES  PARCELAS: 

Fundo  de  Renovação   CR%  2.887.695,58 

Fundo  de  Melhòraméntos   CR$     253.271 .92 

Total..  CRS  3.140.967,50 


^ELHORAMENTOS  DO  TRAÇADO  DA  LINHA  DE  NOVA  ODESSA  A  LIMEIRA 
A  atual  linha  de  Nova  Odessa  a  Limeira  com ^29  836  mz 

TROS^DE  extensão  E^INTEGRANTE  DO  TRONCO  JuNDIAÍ  A  ItÍrAPINA,  E 
DE  mÁs_COND fçÕES  TÉCNICAS  E  TEM  DEFEITOS  DE  TRAJADO  QUE, DADA  A 
SITUAÇÃO  ATUAL  DO  TRAFEGO,  REQUER  SUA  REMODELAÇÃO  E  MELHORIA 
AFIM  DE  ATENDER  AS  MODERNAS  EXIGÊNCIAS  DOS  TRANSPORTES.  APRE- 
SENTA MUITAS  CURVAS  DE  300  METROS  OU  MENOS  DE  RAIO,  RAMPAS  DE 
1,^7%  E  TANGENTES  CURTAS  ENTRE^CURVAS  DE  SENTIDOS  CONTRAR  I  OS ;  EM 
VÁRIOS  PONTOS  TORNA-SE  NECESSÁRIA  A  LIMITAÇÃO  DA  VELOC I DAD E  COM 
OS  prejuízos  DECORRENTES  PARA  A  REGULARIDADE  DA  MARCHA  DOS 
TRENS  EM  GERAL,  E  CONFORTO  DOS  PASSAGEIROS  NOS  TRENS  DE  GRANDE 
VELOCIDADE. 

0   DESGASTE  DE   TRILHOS  E   AROS  NAS   CURVAS  APERTADAS  É 

ELEVADO. 

a  capacidade  da  linha  neste  trecho  esta  quas i  exgot^ 
da,  pois,  o  numero  de  trens  que  nela  circulam  chega  a  atingir, 
60  por  24  horas,  em  certos  dias  ficando  retidos  nas  estações  ii 
ma  ou  duas  horas  para  cruzamento. 

a  linha  entre  americana  e  são  jerónimo  tem  um  trecho 
de  3  quilómetros  de  extensão  em  rampas  pesadas,  var i ave i s , che- 
gando a  atingir  a  taxa  de  1,7%  ao  longo  dos  vales  do  ribeirão 
Quilombo  e  rio  Piracicaba,  com  varias  curvas  de  300  metros  ou 
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MENOS  DE  RAIO  E  APRESENTANDO  VÁRIOS  CORTES  EM  PEDRA.  O  RESTAN- 
TE DA  LINHA  E  PRATICAMENTE  DE  NÍVEL  MAS  DE  PLANTA  MUITO  DEFEI- 
TUOSA PELAS  NUMEROSAS   CURVAS  QUE  APRESENTA. 

A   REMODELAÇÃO  DESTA  LINHA  TORNA-SE  ASSIM  NECESSÁRIA, 

t  os  melhoramentos  a  serem  feitos  deverão  enquadras-se  dentro, 
dos  padrões  adotados  pela  companhia  paulista  de  estradas  de 
Ferro  para  os  outros  trechus,  empregando-se  curvas  de  raios 

NIMOS  DE   1    145  METROS   (1    GrÁo)e  RAMPAS  MÁXIMAS  DE  1%. 

Estes  melhoramentos  constam  de  um  novo  traçado  no 

TRECHO   EM_RAMPA   ENTRE  AMERICANA   E  SÃO  JERÓNIMO  (5  684  M.)  COM 

modificação  de  PLANTA  E  perfÍl;  e  de  uma  retificação  geral  da 

PLANTA  NOS  TRECHOS  RESTANTES  ENTRE  NOVA  OdESSA  E  AMERICANA 
(6  336  M.)    E   ENTRE  SÃO  JERÓNIMO  E  LiMEIRA  (17  825  M.). 

TrATA-SE     de     obras      ^DE       VULTO.       AVALIADAS  EM 

CRft  34.000.000,00  mas  indispensáveis  a  modernisação  das  condi- 
ções DE  transporte  NA   LINHA  TRONCO  JuND I A í- I T I R AP  1  NA,   QUE  SErÁ 

custeado  pelo  Fundo  de  Melhoramentos. 


EXTENSÃO  DAS  LINHAS  EXISTENTES  EM  1912 
Bitola  de  1 ,60 

K 

JundiaÍ  a  Rio  Claro   133,840 

Cordeiro  a  Descalvado   106,808 

Laranja  Azeda-Santa  Veridiana  e  Baldeação  40.374  281,022 

PiTCLA  PE  I.W 

Rio  Claro-AnÁpolis-Vi sconde  do  Rio  Claro.  55,422 

São  Carlos  a  Ribeirão  Bonito   40,071 

SÃO  Carlos  a  Santa  Eudóxia   62,976 

R  I  NCÃO-J ABOT  I  cabal-Bebedou RO   1 1 6, 91 6 

Passagem  a  Pontal   14,500 

Dois  Córregos  a  Minei^ros   9,158 

Capim  Fino  a  IguatemÍ   24,783 

Pederneiras-Agudos-Piratininga   57.153  380,979 


Bitola  de  0,60 

Porto  Ferreira  a  Santa  Rita   27,028 

Descalvado  -  Aurora   '3.840  40,863 

g702,869 

R  E  SUMO 


Bitola  de  1,60   281 

BITOLA  DE  1,00    380,979 

Bitola  de  0,60   -4-0,868 

TOTAL...  702,869 
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EXTENSÃO  DAS  LINHAS  EXISTENTES  EM  1948 
Bitola  de  1 ,60 

JuNDiAÍ  A  Bauru  N.0.8.  -  CP   339,797 

i  tl  rapina  a  colomdia   332,285 

Recanto  a  Piracicaba   45,206 

Cordeiro  a  Descalvado   106,808 

Laranja  Azeda-Santa  Ver id i ana-Baldeação. .  40 . 374  864,470 

Bitola  de  1 .00 

Rio  Claro  -  Anápolis   40,613 

Ramal  IguatemÍ   41,371 

Ramal  Agudos   57,153 

Bauru  N.O.B.  -  CP.  a  Tupã   202,014 

São  Carlos  a  Santa  Eudóxia   52,976 

SÃO  Carlos  a  Ribeirão  Bonito   40,071 

Ramal  Jaboti cabal  (Rincão  a  Bebedouro)...  116,916 

Ramal  Terra  Roxa  ,  ,   32,180 

Ramal  Pontal   14.500  607,794 

Bitola  de  0,60 

Porto  Ferre i ra-Santa  Rita-Vassununga   48,458 

□  escalvado  -  Aurora   13.840  62. 298 

1 .534,562 

RESUMO 


Bitola  de  1,60    864,470 

Bitola  de  1  ,00   607,794 

Bitola  de  0,60   62.298 

Total..  1.534,562 


Nessa  extensão,  44^042  sÃo  em  linha  dupla,  entre  Jundia^  a  Cam 

PINAS. 

LINHAS  EM  CONSTRUÇÃO 

Bitola  de  1 .00 
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Dr.  ARTHUR  CASTILHO;-  Acabastes  de  ouvir  a  descrição 

MINUCIOSA  DAS  REALIZAÇÕES  DA  ClA.  PAULISTA  E  A  EXPLANAÇÃO  DAS 
SUAS  ASPIRAÇÕES.  VERIFICAMOS  QUE  NOS  SITUAMOS  PER  FE  I TAMFNTE  NA 
QUELE  CRITÉRIO  DE  ANALISE  DE  SITUAÇÃO  FERROVIÁRIA  EM  CERTOS  SE 
TORES,  QUANDO  DIZÍAMOS  QUE,  SAÍMOS  DUM  PASSADO  DE  SACRIFÍCIOS, 
PARA  UM   FUTURO  DE  OPORTUNIDADES.  De   FATO,   OUVINDO  ATTHitaMENTeI 

o  que  o  ilustrado  colega  acaba  de  explanar  sobre  as  dificulda- 
des encontradas  pela  cla.  paulista  na  explanação  de  seu  trafe- 
go ferroviário,  e  tomando  conhecimento  dos  melhoramentos  ja  e- 
xecutados,  das  correçoes,  extensões  e  melhoramentos  previstos, 
notamos  o  sadio  critério  com  que  a  cla.  paulista  procurou  exe- 
cutar o  seu  programa  de  expansão  industrial,  fazendo  face  á 
concurrencia  inevitável  dos  outros  meios  de  transporte. 

Todos  os  seus  estudos,  mostram  qu£  a  Cia.  Pai^lista  , 
teve  sempre  em  mira,  o  estabelecimento  daquele  trem  económico, 
de  que  eu  tive  a  oportunidade  de  falar,  cujas  carater i  st  1  cas  , 
são  variáveis  com  o  fomento  das  regiões  servidas  pelas  estra  - 

DAS  DE  FERRO.  A  PAULISTA,  NA  PESQUIZA  TÉcN I CO-ECOnÔm  I  CA  LEVADA 
A  EFEITO  COM  FUNDAMENTO  NA  ELABORAÇÃO  DOS  SEUS  PROJETOS, 
TORNOU  BEM  CLARA  ESSA  DIRETRIZ  SADIA,  E  ASSIM  PARTINDO  DE  EST^ 
DOS  ANTERIORMENTE  SATISFATÓRIOS  E  ANTE  A  VERIFICAÇÃO  DE  DEFICJ, 
ÉNCIAS  QUE  SE  AGRAVAM  COM  O  TEMPO,  CONSIDEROU,  POR  EXEMPLO:  NO 
PROJETADO  ALARGAMENTO  DA  BITOLA  DE_BAURU  A  TUPAN,  NA  REMODELA- 
ÇÃO DE  TRAÇADO  ENTRE    I  Tl  RAPINA  E  SÃO  CaRLOS,   NA  DUPLICAÇÃO  DA 

LINHA  DE  Campinas  a  Nova  Odessa,  que  o  momento  exigiu  a  mod|fí 

CAÇÃO  PÊSSE  TREM  ECONÓMICO  NAS  SUAS  CARATER  I  ST  I  CAS  DE  LOTAÇÃO, 
E  DE  TEMPO  DE  ESCOAMENTO  DOS  DIVERSOS  PRODUTOS  DA  REGIÃO, O  QUE 
IMPLICAVA  EM  MODERNIZAR  E  AMPLIAR  AS  INSTALAÇÕES  FIXAS  E  MO- 
VEIS, DE  MANEIRA  A  OBTEB  UM  PADRÃO  ECONÔM I  CO ^DOS  SEUS  TRENS  , 
COMPATÍVEL  COM  O  FOMENTÇ  DA  REGiÃO,  E  PARA  NOS  SUMAMENTE  AGRA- 
DÁVEL, VERIFICAR  AQUI  NESSES  ESTUDOS,  A  NATURALIDADE  COM  QUE 
jÁ  se  fala  em  TRENS  DE  PASSAGEIROS  COM  A  MARCHA  DE  100,120^  E 
148  QUILÓMETROS  POR  HORA,  COM  SEGURANÇA  E  CONFORTO.  AÍ  ESTA  A 
RESPOSTA  AO  SISTEMA  RODOVIÁRIO,  E  PC;  I SS )  EU  QUERO  FAZER  MI- 
NHA, UMA  DOUTRINA  QUE  EU  TIVE  OCASlÃO  DE  OUVIR  DO  Dr.MuYLAERT. 
S.S.  DISSE  QUE,  NAS  FERROVIAS,  FORA  DE  S I  STEMA_^ELETR  I  Fl  CADO  , 
NÃO  HA  SALVARÃO,  E  EU  SUBSCREVO  INTEGRALMENTE  ESSE  CONCEITO  E 
PEÇO  PERMISSÃO  AO  DR.MUYLAERT_PARA  FAZE-LO  MEU.  Al  ESTA  A  PAU- 
LISTA,  MOSTRANDO  QUE  A  SALVAÇÃO  ESTA  DENTRO  DO  SISTEMA  ELETRI- 

FicADO.  Por  isso  eu  tenho  o  prazer  de  felicitar  o  digno  repre- 
sentante DA  Paulista  pela  sua  colaboração  altamente  aproveitá- 
vel DE  HOJE,    REVELANDO  PELO  ESTUDO  PROFUNDO  APRESENTADO,  A 

conciÊncia  perfeita  e  absoluta_das  necessidades  daquela  ferro- 
via E  A  segurança  das ^realizações  indispensáveis  para  conser  - 
yAR  0  trafego  ferroviário  dentro  do  padrão  de  crescente  efici- 
ência que  nÓs  estamos  acostumados  a  observar  e  aplaudir.  Fico 
MUITO  grato  t/^mbÉm,  Á  C I a.Paul I sta,  a  quem  o  seu  digno  delega- 
do transmitira  o  nosso  agradecimento,  pela  assistência  e  pelo 
AUXILIO  prestado  a  essa  nossa  tarefa. 
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A  Pauta  de  hoje  esta  esgotada.  Se  algum  dos  Srs.  quí 

2ER  fazer  uso  DA  PALAVRA,   EU  A  CONCEDEREI   COM  MUITO  PRAZER. 


Dr.  A.  DE  MELO  E  SILVA:-  Peço  LICENÇA  para  prestar  um  es- 
clarecimento, SOBRE  A  MINHA  EXPOSIÇÃO  DE  ONTEM,  RESPONDENDO^ 
ASSIM,  A  ALGUMAS  OBJEÇÕeS  QgE  RECEBI.  TrATA-JE  DOS  CUSTOS  REL^ 
TIVOS  A  LINHAS  DE  TRANSMISSÃO  E  DE  SUB-ESTAÇOES  DA  NOSSA  SEGUN 
DA  ETAÇA.  De  FAT0,_EU  DEIXEI  DE  ASSINALAR  QUE  NAQUELES  CUSTOS, 
QUE  ALI  FIGURAM,  NAO  FORAM  COMPUTADAS  AS  DESPESAS  COM  OS  POS- 
TES, OU  POR  OUTRA,  DOS  TRILHOS  USADOS  QUE  FORAM  EMPREGADOS  CO- 
MO POSTES.  LSSAS  DESPESAS  NÃO, FORAM  COMPUTADAS,  PORQUE  OS  TRI- 
LHOS JA  PERTENCIAM  A  UnIAO,  JA_C0NST  I  TU  I  A»í  UMA  COUSA  IMCORPOR^ 
DA  AO  PATR IMON 10,  DE  MODO  QUE  NAO  ERA  POSSIVÇL  INCLUIR  NO  ORÇA- 
MENTO, DUAS  VEZES  O  VALOR  DA  MESMA  COUSA.  MA-S,  ANTERIORMENTE, 
eu' TINHA  ASSIf^ALADO  QUE  AS  DESPESAS  CORR  E5POND I  AM  AS  REALMENTE 
FEITAS.  LSTE  E  UM  DOS  ESCLARECIMENTOS.  DA I  A  RAZÃO  DO  CUSTO  DAS 
LINHAS  DE  TRANSMISSÃO,  DA  SEGUNDA  ETAPA  DE  PESTANA  A  M I NDUR I , 
TER  SIDO  MENOR  DO  QUE  O  TRECHO  DE  BARRA  MANSA  A  PESJANA,  POR- 
QUE Al  FORAM  COMPUTADOS  OS  PREÇOS  DOS  POSTES,  QUE  SÁO  DE  MADEl 
RA. 


A  OUTRA  OBJÇÇAO,  REFERE-SE,  AO  CUSTO  DAS  SUB-ESTAÇÕES 
TRANSFORMADORAS,  QUE  E  MENOR  DO  QUE  NO  PRIMEIRO  TRECHO,  FEI- 
TO QUANDO  A  LIBRA  yALIA  QUARENTA  CRUZÇIROS.  OS  ESCLARECIMENTOS, 
QUE  DEVO  PRESTAR  SAO  OS  SEGUINTES:-  NOS  REALIZAMOS  UMA  CONCOR- 
RÊNCIA PARA_A  COMPRA  DESSE  MATERIAL,  E  APARECERAM  PROPOSTAS  DE 
FIRMAS  ALEMÃS,  QUE  TINHAM  DESENVOLV IDQ,  EM  ALTO  GRAU,  UM  TIPO 
DE  RET I F I CADORES  EM  BULBOS  DE  VIDRO.  ESSES  RET I F I CADORES  ERAM 
EXTREMAMENTE  BARATOS.  CUSTARAM,  OS  PRIMEIROS,  DE  DUZENTOS  E 
CINQUENTA  K.VA.  SETE  MIL  CRUZEIROS, E  SUBSTITUÍAM  UMA  COMUTADO- 
RA DE  VALOR,  NAQUELA  QUADRA,  DE  CERCA  DE  DUZENTOS  MIL  CRUZEI- 
ROS. De  MODO  QUE,  O  ESTUDO  COMPARATIVO  FEITO  COM  ÇASTANTE  CUI- 
DADO, DEMONSTROU  QUE  A  DIFERENÇA  DE  JUROS  DE  UM  SO  RETIFICADOR, 
EM  RELAÇÃO  AO  DE  TUBOS  DE  AÇO,  BASTARIA  PARA  COMPRAR  EM  TODOS, 
OS  ANOS  UM„RET I F ICADOR,  ENQUANTO  QUE  ELES  DEVERIAM  DURAR,  COMO 
DURARAM,  CERCA_DE  QUATRO  ^NOS.DE  MODO  QUE,  A  ADOÇÃO  DESSES  RE" 
TIFICADORES,    NÃO  FOI    ECONOMICAMENTE  ACERTADA. 


Houve,  entreianto,  uma  objeção:  o  retificador  de  vi- 
dro,   EXieiA  substituição  DA  MANEIRA  COMO  SE  FAZ  ^  SUBSTITUIÇÃO 

de  uma  lâmpada,  e  em  caso  de  uma  dificuldade,  nos  ficaríamos 
sem  esse  aparelhamento,  cousa,  que,  infelizmente  aconteceu.  a 
Guerra  nos  cortou  a  fonte  fornecedora,  e,  ficando  sem  retifi- 
cadores,  vimo-nos  forçados  a  adquirir  r et  i f 1 cadores  suíços  de 
cyBOs  DE  AÇO.  Entretanto,  outros  paisçs  com  a  Inglaterra  iam- 
BEM  evoluíram  nesse  sentido,  e  hoje  ha_ret I ficadores  ingleses 
E  suíços    com  a  mesma  tecnjlca  dos  ai,emÃes,  feitos  em  cubos  de 

AÇO,  POREM,  de  PEQUENA_P0TENC I  a  E  VACUO  PERMANENTE  E  DE  CUSTO 
extremamente  BARATO.   NÃO  TEMOS  MAIS  R ET  I F I CADOR ES  DE     VIDRO  DE 
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SETE  OU  NOVE  HIL  CRUZEIROS  CADA,  MAS  TEMOS  RET 1  F  1 CADORLS  EM 
CUBOS  DE  AÇO  DE  CINQUENTA  MIL  CRUZEIROS.  De  MODO  QUE.  AS  VAN- 
TAGENS CONTINUAM  A  FAVOR  DESSE  TIPO  Dg  R  5;T  I  F  I  CADOR  ES  QUE  NOS 
tínhamos,  ADOTADO  NA  PRIMEIRA  FASE.  SaO  ESSES  OS  ESCLARECIMEN- 
TOS QUE   EU  DESEJAVA  PRESTAR.  Mu  I  TO  GRATO  PELA  ATENi^AO 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO-  Algum  dos  Srs.  deseja  fazer  uso  da  pa- 
lavra? Antes  de  encerrar  a  presente  reunião,  vou  lembrar  que 
amanhã  e  segunda  feira,  deverão  falar  os  engenheiros  daCentral 
DO  Rio  Grande  do  Norte,  Central  do  Brasil  e  Estrada  de  Ferro 
GoiÁs.  Por  hoje,  mais  uma  vez  tenho  que  agradecer  a  presença  e 
A  colaboração  dos  nobres  e  ilustrados  colegas.  Declaro  encerrjí 

DA  A  presente  REUNIÃO. 


5a  SESSÀO 
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Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  EstÁ  aberta  a  selssão.  Continuan- 
do os  NOSSOS  TRABALHOS,   VAMOS  DAR  A  PALAVRA  À  REPRESENTAÇÃO  DA 

Central  do  Brasil. 


Dr.  URBANO  SETEMBRINO  DE  CARVALHO 
E.  F.  Central  do  Brasil 


Senhores  Presidentes,  senhores  Diretores  e  caros  co- 
legas. Por  determinação  do  Senhor  Diretor,  tenho  a  honra  devir 
A  vossa  presença  fazer  um  breve  relato  da  Remodelação  do  Tra- 
çado, QUE  está  sendo  executado  na  Central  do  Brasil. 

Tivemos  a  felicidade  de  planejar  e  orientar  a  execu- 
ção DE  tão  gigantesca  obra,  quando  chefiávamos  a  Divisão  daVia 
Permanente,  obra  esta  que  estÁ  hoje  em  plena  fase  de  acabamen- 
to, pois,  aos  poucos,  vamos  colocando  as  variantes  em  trafego. 

Serei  breve,  apesar  do  assunto  comportar  uma  expla- 
nação longa  e  detalhada. 

INTKODUgÃO 


A  situação  que  desfruta  a  EgTRADA  DE  FERRO  CENTRAL 

DO  Brasil,  no  cenário  político  e  económico  da  nação,  faz  com 
QUE  suas  possibilidades  de  transporte  tenham  repercussão  geral, 
influindo  categoricamente  na  marcha  do  desenvolvimento  das  re- 
giões A  QUE  serve. 

A  AÇÃO  ADMINISTRATIVA  QUE  SE  QUIZESSE  FAZER  SENTIR 
DE  FORMA  CONCRETA,  NA  GRANDE  FERROVIA,  TERIA  QUE  VOLTAR  SUAS 
VISTAS  PARA  O  PROBLEMA  DESSES  TRANSPORTES,  EXPRESSO  PELO  MENOR 
CUSTO  E  MAIOR  VOLUME. 


Parasse  conseguir  esse  "desideratum" ,  ter-se-ia  dee^ 

TABELECER  EWI  TODA  SUA  PLENITUDE  A     BASE  DE  UMA     EXPLOkAÇÃO  E- 

gonÔmica  que  inquestionavelmente  se  localiza  na  Linha  -  aiNçÃo 
DAS  condições  do  traçado. 

Foi  enquadrado  nessa  concepção  geral  que  a  adminis- 
tração da  Épcca,  Major  Napoleão  de  Alencastro  Guimarães, resol- 
veu SE  ENGANJAR  A  FUNDO  NA  SOLUçÃO  DO  PROBLEMA,  CONSIDERANDO 
QUE_0  TRAÇADO  ATUAL  DA  CENTRAL  DO  BRASIL  NÃO  VINHA  TENDO  A  EV^ 
LUÇÃO  QUE   ERA  DE   SE  ESPERAR. 

_ASSIM,  DELIBEROU  VOLVER  SUAS  VISTAS  PARA  AS  GRANDES 
REMODELAÇÕES  DA  LiNHA,  QUE  FORAM  PRONTAMENTE  ATACADAS  E  HOJE 
SE   ACHAM  EM  PLENA   FASE  DE  CONCLUSÃO. 


MODERNIZAÇÃO  DAS  FERROVIAS 


Para  justificar  o  acerto  de  tal^inici ativa,  fizemos 
NA  Época  uma  justificativa  técnica  e  económica,  que    terei  o 

PRAZER  DE   relatar   DEVIDAMENTE  ATUAL I  ZADA. 

A  mode:rn I ZAçÃo  das  atuais  ferrovias  É^um  problema  de 

CAPITAL  importância,  PARA  COLOcÁ-LAS  NO  MESMO  PÉ  DE  IGUALDADE 
COM  OS  OUTROS  MEIOS  DE  TRANSPORTE. 

O  OBJETIVO  A  SER  ATINGIDO  COM  ESTA  MEDJ[DA  É  A  REDU- 
ÇÃO DAS  DESPESAS  DE  CUSTEIO  -  CUSTO  DE  TREM-QU I LOME JRO  -  QUE 
POR  SUA  VEZ  É  A  CONSEQUÊNCIA  DE  UMA  EXPLORAÇÃO  ECONÓMICA. 

NÃO  CARECE  DE  DUVIDA  A  SITUAÇÃO,  ATE  CERTO  PONTO  PRE 
CARIA,  QUE  ATRAVESSAM  AS  ESTRADAS  DE  FERRO  QUE,  OU  SE  TRANSFO5 
MAM  PARA  ATENDER  AOS  IMPERATIVOS  DE  UM  TRANSPORTE- BARATO, OU  A- 
CEITAM  A  AJUDA  OFICIAL  PARA  COBERTURA  DOS  "dEFICITS"  DE  CUSTE- 
IO. 

Tanto  isto  é  verdade, _que  os  capitais  privados  não 

MAIS  encontram  sedutora  aplicação^  COMO  ANTIGAMENTE  ACONTECIA, 
ressalvando  o  caso,   não  mais  possível,  da  GARANTIA  DE  JUROS. 

Outra  modalidade  para  atender  à  situação^  precária 
das  estradas  de_^ferro,  é  o^que  sucede  em  outros  países,  com  a 
encampação  da^rÊde  ferroviária  pelo  poder  publico,    devido  a 

SOMENTE  o  governo  TER  CAPACIDADE  FINANCEIRA,  PARA  ARCAR  COM  AS 
RESPONSABILIDADES  DOS  "DEFICITS",  VISANDO  O  LUCRO  INDIRETO. 

í  BEM  OPORTUNO  LEMBRAR  AQU í  AS  PALAVRAS  DO  ENGENHEI- 
RO Pires  do  Rio,  que^assim  se  expressou  "todo  o  recurso  de  que 
PUDESSE  dispor  o  GovÊrno  Federal  nesse  momento,  melhor  se  APLl 


CARIA  NA  EXECUÇÃO  DE  UM  GRANDE  PROGRAMA  DE  RECONSTRUÇÃO  DAS  LI 
NHÃS  E  DO  MATERIAL  RODANTE  DE  TODAS  AS  HOSSAS  ESTRADAS  DE  EER- 
RO'J 

A  MODERNIZAÇÃO  DE  UMA  ESTRADA  DE  FERRO  RESUME-SE,  I- 
MICIALMENTE,  EM  DOTAR  SUAS  LINHAS  PRINCIPAIS  DE  CONDIÇÕES  tÉ£ 
NICAS  MODERNAS,  l,STO  É,  GRANDES  RAIOS  DE  CURVA,  COM  PEQUEBAS 
DECLIVIDADES,  ALEM  DE  OUTROS  DETALHES  CORRELATOS,  COMO  SEJAM 
TANGENTES  INTERMEDIARIAS  ENTRE_CURVAS  CONTRARIAS,  COMPRIMENTO 
MÁXIMO  DE  RAMPA  BATI5A,    EXTENSÃO  MÍnIMA  DE  PATAMARES  E  ADOÇÃO 

de  curvas  de  concordância  tanto  em  planta  como  em  perfil, 

Sobre  Êste  aspecto  H.  PARCOI,  em  seu  clássico  livro, 

ASSIM  SE  expressa: 

^"0  ESTUDO  DO  TRAÇADO  DAS  LINHAS  TEM  SIDO  FEITO  EM  Tfl 
DOS  OS  PAÍsES  do  MUNDO,  SEGUNDO  PRINcÍpIOS  UNIFORMES,  VISANDO 
PERMITIR  O  REBOQUE  POR  SIMPLES  ADERÊNCIA  DE  TRENS  TÃO  PESADOS 
QUANTO  POSSÍVEL,  AS  DECLIVIDADES  ASSIM  COMO  AS  CURVATURAS  DE- 
VENDO SER  TANTO  MAIS  FRACAS  QUANTO  MAIS  INTENSO  O  TRAFEGO  A  Ag 
SEGURAR. 

As  LINHAS  DE  GRANDE  TRAFEGO,  LIGANDO  ENTRE  SI  GRAN- 
DES CIDADES  ^DE  UM  PaÍs  tÊm  NATURALMENTE  UM  PERFIL  fÁcIL;  ESTAS 
GRANDES  ARTÉRIAS  DE  CIRCULAÇÃO  ESTUDADAS  E  FREQUENTADAS  DESDE 
sÉcuLOS,    CONSTITUEM  AS  GEODÉSICAS  DO  MUNDO  ECONÓMICO. 

As  ESTRADAS  NACIONAIS,  AS  GRANDES  LINHAS  FÉRREAS,  AS 
LINHAS  TELEGRÁFI_CAS  E  TELEFÓNICAS,   AS  GRANDES     DIRETRIZES  DO 

transporte  de  força  seguem  sens ívelmente  o  mesmo  traçado". 

Finalmente,  uma  sinalização  que_garanta  de  forma  ab- 
soluta 0  CONTROLE  E  SEGURANÇA  DA  CIRCULAÇÃO  DE  TRENS , A  PASTANDO 
OS  POSSÍVEIS  ERROS    INERENTES  AO   FATOR  HUMANO. 

fsTES  SÃO  OS  BROBLEMAS  BÁSICOS  PARA  A  EXPLORAÇÃO  DE 
UMA  LINHA   FÉRREA  MODERNI. 

A  IMPLANTAÇÃO  DA  SUPERESTRUTURA,  COM  SUAS  CARACTER  I5 
TICAS  (PÊSO  DO  TRILHO,  FIXAçÃO  E  ACESSÓRIOS;  LASTRO,  DIMENSIO- 
NAMENTO; DORMENTE,  SUAS  DIMENSÕES  E  ESPAÇAMENTO  E  O  APERFEIÇqft 
MENTO  DOS  APARELHOS  DE  MUDANÇA  DE  V I  a)   CONSTITUE  A  SEGUNDA  PAB 

te  do  problema  a  ser  resolvido  de  uma  forma  cabal. 

Convém  notar  que  a  implantação  de  uma  linha  de  per- 
feitas CONDIÇÕES  técnicas,  É  UM  PROBLEMA  QUE  SE  RELACIONA  Dl- 
RETAMENTE  COM  O   FÁCIES  TOPOGRÁFICO  DAS  REGIÕES  E  A  NATUREZA  DO 

trafego  existente  e  o  previsto. 

Outro  assunto  que  na  Época  atual  se  reveste  de  gran- 
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de  importância,  é  a  questão  da  velocidade  que  a  linha  permite, 
considerando  que  a  velocidade  comercial  da  corrente  de  trafego 
não  pode,  em  absoluto,  ser  desprezada. 

Apesar  do  aumento  de  velocidade  acarretar  um  dispên- 
dio APRECIÁVEL,  PODE  SER  LEVADO  EM  CONSIDERAÇÃO  CONFORME  0  V^ 
LOR  RELATIVO,  QUE  ASSUMAM  AS  CORRENTES  DE  TRAFEGO  -  CARGAS  E 
PASSAGE I  ROS. 

A  MODERNIZAÇÃO  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  QUANDO  A  ISTO 
SÃO  COMPELIDAS  PELO  VOLUME  E  NATUREZA  DO  TRAFEGO,  jÁ  FOI  OBJE- 
TO  DE  UM  ESTUDO  A  QUE  PROCEDEMOS  -  REVISTA  E.F.C.B.,  DC  MARÇO 
DE  1939  -  QUANDO  O  CONGESTIONAMENTO  DO  RAMAL  DE  SÃO  PaULO  ES- 
TAVA A  EXIGIR  UMA  SOLUÇÃO  IMEDIATA. 

#     *  * 

DizÍamOS  ENTÃO!  "í  NECESSÁRIO  NOTAR  QUE  O  ESTUDO  DA 
SOLUÇÃO  DO  PROBLEMA ^NÃO  SE  DEVE  CINGIR  SOMENTE  AO  SEU^  ASPECTO 

tÉcn ICO.. Pelo  contrario,  ele  deve  se  desenvolver  também  no  te£ 

RENO  económico,  PORQUE,  CONFORME  JÁ  DISSEMOS,  O  CUSTO  DO  TRAN£ 
PORTE  É  HOJE  EM  DIA  UMA  QUESTÃO  I  ^/PORTANTE  ,^  DADA  A  CONCORRÊN- 
CIA QUE  ESTÁ_S0FREND0  O  TRANSPORTE  FERROVIÁRIO.  DE  UM  MODO  GE- 
RAL AS  SOLUÇÕES  QUE  PODEMOS  LANÇAR  MÃO  PODEM  SER  GRUPADAS  DA  SE 
6UINTE  forma: 

a)  Soluções  técnicas  -  as  que  se  lj^mitam  unicamente 

A  aumentar  O  numero  de  trens,  NÃO  ENTRANDO  EM  L I - 
NHA  DE  conta  O  CUSTO  DA  EXPLORAÇÃO. 

b)  Soluções  tÉcn.ico-econÔmicas  -  as  que,  alem  de  au- 
mentarem O  numero  de  trens,  influem  de  forma  a  ba- 
ratear o  transporte. 

Assim,  temos  no  grupo 

12)  emprego  de  material  de  tração  mais  possante; 

22)  aumento  da  vasão  da  linha,  pela  construção  de  no- 
vos postos  de  cruzamento; 

32)  INSTALAÇÃO  DO  ÇTC  (CONTROLE  CENTRALIZADO  DE  TrÁ- 
FEGo)  que  não  É  MAIS  DO  QUE  A  SEGUNDA  ALTERNATIVA, 
COM  A  VANTAGEM  DE  SER  MAIS  ECONÓMICO; 

42)  DUPLICAÇÃO  DA  LINHA  NAS  MESMAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS 
EXISTENTES. 

No  GRUPO  £); 


12)  MELHORIA  DO  TRAÇADO  EM  PLANTA  E  PERFIL; 
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22)  NOVO  traçado; 


36)  ELETRIFI CAÇÃO. 

Atendendo  Às  considerações  feitas,  principalmente, no 
CASO  DA  Central,  e,  particularmente,  do  ramal  de  São  Paulo,  as 

SOLUÇÕES  do  grupo  ^)  NÃO  DEVEM  INTERESSAR,  PORQUE  NÃO  INFLUEN- 
CIAM DE  UMA  FORMA  CONVINCENTE  NO  CUSTO  DO  TRANSPORTE. 

ReSTAM-NOS,   PORTANTO,  AS  SOLUÇÕES  DO  GRUPO  £. 

A  MELHORIA  DO  TRAÇADO  NOS  PERMITE  REDUZIR  AO  mÍnIMO 

as  despesas  ^de  custeio,^  ao  mesmo  tempo  que  nos  facilita  um  trjj 
fego  compatível  com  a  época  que  atravessamos,  em  que,  como  ja 
ressaltamos,  a  estrada  de  ferro  deve  evoluir  para  não  capitu- 
lar diante  dos  demais  meios  de  transporte. 

Esta  solução  é  preferível  À  eletrificação,  ^ue, embo- 
ra PRODUZA  sempre  efeitos  ECONÓMICOS  VANTAJOSOS,  TAI^BEM  SE  BE- 
neficiara quando  realizada  em  linha  de  bom  traçado". 

Citaremos  o  caso  da  locomotiva  elÉtr i ca  de^4400  HP(2- 
C+C-2)  pÊso  total^de  165t,  peso  aderente  de  123t,  peso  por  ei- 
xo 20, 5t,  rebocara,  no  trecho  da  Serra  do  Mar,  700t  a  60/km  a 
hora;  a  mesma  locomotiva  na  linha  do  Ramal  de  São  Paulo, depois 

DE  REMODELADA,  REBOCARA  2  OOOt  À  MESMA  VELOCIDADE,  O  QUE  COR- 
responde a  um  aumento  de  capacidade  de  tração  de  180%. 

Dado  o  exemplo  acima,  perguntaremos:  ;  Deve  ou  não 
a  remodelação  do  traçado  preceder  à  eletr i f i cação? 

a  construção  de  uma  nova  linha  com  diretrizes  dife- 
rentes, possibilidade  l_ndicada  pelas  condições  topograf  i  cas ,  so 
mente,  em  raros  casos  é  indicada,  principalmente,  quando  os  ceij 
tros  de  gravidade  das  zonas  produtoras  permanecem  os  mesmos, 

A  Central  se  enquadra  perfeitamente  dentro  deste  poh 

TO  DE  vista,   bastando  PARA  TANTO,  O  EXAME  DO  SEU  ATUAL  TRAÇADO. 

Proclamamos,  sem  medo  de  errar,  que  era  urgente  uma 

PROVIDENCIA  para  A  MODERNIZAÇÃO  DAS  CONDIÇÕES  TECN I  CAS  ATUAL  DO 

traçado  DA  Central,  impostas  pelo  baixo  custo  do  primeiro  estí 
belecimento,  com  curvas  de  181  metros,  que  em    certos  pontos 

BAIXAM  a  160,   com  rampas,  NA  BITOLA  LARGA  DE  0,018m^  QUE  SOBEM 

A  0,022m  e  que  não  obedecem  ainda  a  outras  características  e- 
xigidas  pelas  linhas  modernas. 

Si  encararmos  o  problema  da  modernização  das  estra- 
das DE  ferro,  principalmente  NO  BRASIL,  QUE  NA0  DISPÕE  DE  CAR- 
VÃO EM  QUALIDADE  E  QUANTIDADE,  NENHUMA  DESPESA  DEVE  SER  f^f^' 
DA  NO  PRIMEIRO  ESTABELECIMENTO,   CONSIDERANDO  QUE  O  CONSUMO  DC 
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combustível  representa,  entre  nos,  de  30. a  35%  do  computo  ge- 
ral do  custeio. 

Isto  deve  constituir  política  de  ordem  geral  quer  se 
trate  de  ferrovia  ou  rodovia,  já  tendo  sido  adotadas  pelas  au- 

TO-ESTRADAS  MODERNAS  que  SÃO  CONSTRU ÍdaS  EM  CONDIÇÕES  TÉCNICAS 

melhores  que  as  nossas  velhas  v i as-ferreas. 

Citamos  o  caso  da  via  Anchieta,  em  que  a  declividade 

MÁXIMA  desce  a  4%  E  o  RAIO  DE  CURVA  MÍNIMO  SOBE  A  400  METROS. 
*     *  * 

A  título  DE  ILUSTRAÇÃO  CITAREMOS  O  EXEMPLO  DE  ALGU- 
MAS FERROVIAS  EM  QUE  FOI  PROCEDIDA  A  REMODELAÇÃO  DO  TRAÇADO, 
PARA  ATINGIR  OS  OBJETIVOS  ACIMA  ENUMERADOS. 

No  ESTRANGEIRO; 

a)  a  Illinois  Central  construiu  urM^CRANOE  linha  de 
Edge  Wood  a  Fulton,  com  250  qu ilÔmetros,para  subí 
tl  tu  ir  o  trajeto  anterior  muito  alongado jsendo  um 

melhoramento  RADICAL,  PORQUANTO  O  RAIO  MÍNIMO  ADfi 
TADO  FOI   DE  1   250m  E  RAMPA  MÁXIMA  DE  0,003m; 

b)  sobre  AS  MONTANHAS  ROCHOSAS, NOS  ESTADOS  UNIDOS,  A 

Denver  &  Rio  Grande  Western  fez  a  revisão  do  tra- 
çado EM^QUE  dobrou  OS  RAIOS  DE  CURVAS,  REDUZINDO- 
AS  EM  NUMERO  DE  516  PARA  360,  COM  REDUÇÃO  DE  3  HO- 
RAS NOS  percursos; 

c)  NA  LINHA  DE  BOLONHA  A  FLORENÇA, NA  ItÁLIA^FOI  FEI- 
TA A  REMODELAÇÃO  COM  RAIOS  DE  CURVA  ^MÍNIMO  DE 
600m,  E  RAMPA  MÁXIMA  DE  0,012M,TENDO  cÊrcA  DA  ME- 
TADE DO  PERCURSO  EM  TÚNEIS,  ENTRE  OS  QUAIS  UMft GA- 
LERIA COM  18  OOOM  E  PASSANDO  SOBRE  40  PONTES; 

d)  a  ligação  Nice-Coni,  NA  França,    foi  inteiramente 

REMODELADA,   CONSIDERANDO  O  TRAFEGO   I NTENSO  QUE  ALÍ 

existia: 

e)  na  Erie  Railroad,  na  linha  entre  ÇambridgeSprings 
E  Union  City, se  fez  uma  retifi cação  de  traçado  em 

QUE  AS  RAMPAS  BAIXARAM  DE  1%  E  0,9%  PARA  0,2%  E 
0,3%, CONFORME  O  SENTIDO,  O  QUE  PERMITIU  UM  AUMEN- 
TO DE  CAPACIDADE  DAS  LOCOMOTIVAS  "CONSOLI DAT ION" 

DE  1  400  PARA  4  300  toneladas; 

f)  na  Chicago,  Milwaykee  &  S.  Paul,  através  o  Estado 

DE   lOWA,  a  linha  TINHA  0,7  E  1,00%     DE  RAMPA  QUE 
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FOI    REDUZIDA  PARAO,5%,COM  REDUÇÃO  DE  MAIS  DE  (JUA- 

TRo  milhas; 

g)  The  Chicago  Rock  Island  &  Pacific  Railway  Company 

ACABA  DE  completar  A  REMODELAÇÃO  DO  TRAÇADO  ENTRE 

Chicago  e  Kansas  City,  numa  extensão  de  140^^0  Km, 

em  que   baixam  a  RAMPA  DE  1  5MM  PARA     5MM,     VAO  DE 

curva  de  286, Om  para  1  14S,0m,^alÉm  de    reduzir  a 

curvatura  DA  LINHA  DE  2  900  GRAUS. 


a)  A  Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro  entre 
Rio  Claro  e  Barretos  e  Rio  Claro  e  Bauru, provocou 
o  aumento  de_^lotação  dos  trens  de  40%  e  encurtou 
13  E  62  quilómetros,  respectivamente,^  a  extensão 
antiga.  Aumentou  os  raios  de  curva  mínimos  para 
300m  e  diminuiu  as  rampas  para  0,010m; 

b)  a  Companhia  Mogiana  remodelou  do  Km  7  ao  35  da 
Tronco,  baixando  a  rampa  de  2,2%  e  raios  de  curva 
DE  IOOm  subiram  a  250m,  prosseguindo  ainda  os  tRjí 
balhos  de  melhoria; 

c)  E.F.  Noroeste  do  Brasil  -  Na  linha  de  Bauru  a  No- 
gueira, COM  35  quilómetros  houve  um  encurtamento 
de  6:  A  rampa  máxima  de  2  para  1,3%  E  o  raio  min^ 
mo  de  150  para  300m.  A' variante  Araçatuba  a  Jupia, 
com  178  quilómetros, /o  1  construída  com  raio  minj. 
mo  de  301 m  e  rampa  máxima  de  1%; 

d)  RÊde  ParanÁ-Santa  Cataria  -  A  variante  de  A. Ma  ia, 
alem  de  curta  em  extensão,  e  de  grande  efeito,  a 
de  CapivarÍ,no  ramal  de  Rio  Negro,  com  cerca  de 
11  600m,  as  curvas  passam  de  raio  mínimo  de  90  p^ 
RA  200m  e  as  rampas  máximas  baixam  de  0,030m  para 
0,003m.  Finalmente,  a  de  Serrinha  e  Nova  Restinga, 
com  45  quilómetros,  cujas  rampas  máximas  baixaram 
DE  0,030  para  0,003m  e  os  raios  mínimos  subiram 
de  90  A  150m; 

e)  Viação  FÉrrea  do  Rio  Grande  -  Com  a  variante  de 
Barreto  a  Couto,  as  condições  técnicas  foram  mui- 
to melhoradas  -  passando  as  seguintes: 


Linha  antiga 

Linha  nova 

80  Km 
1,8  % 

74  Km 
0,7  % 
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A  DE  Pedras ^Altas,  na  Linha  de  Rio  Grande  a  Bagé, 

COM  RAIOS  MÍNIMOS  DE  200m  E  RAMPAS  MÁXIMAS  DE  1,5%, 
VEM  SOLUCIONAR  DE  PRONTO  AS  DIFICULDADES,  QUE  TI- 
NHA A  Viação; 

f)  a  Estrada  de  Ferro  Araraquara,  em  bitola  ESTREIT^ 
DO  Estado  de  São  Paulo,  modernizou, exemplarmente, 

SUAS  LINHAS,   C0L0CAND0-AS  COM  RAIO  mÍnIMO  DE  400m, 

e  rampa  máxima  de  0,5%. 

Muitos  outros  exemplos  poderíamos  citar,  entretajj 
TO,  alongaríamos  a  presente  explanação. 

Estudando-se  o  volume  de  transporte  e  as  condições  em 

QUE  É  feito,   concluímos  QUE,    INDISCUTIVELMENTE,  A  LiNHA  DO  CZH 

tro  e  O  Ramal  de  São  Paulo  exigem  a  sua  modernização,  com  os 
coeficientes  próprios  indicados  pela  natureza  do  terreno. 

Passaremos,  pois,^a  analisarias  duas  gigantescas  o- 

BRAS  no  seu  amplo  ASPECTO  TÉCNICO  ECONÓMICO. 

RAMAL   D  E    SÃO  PAULO 
HISTÓRICO 

O  Ramal  de  São  Paulo  parte  da  estação  de  Barra  do  Pi 
raÍ  -  Km  109  -  no  Estado  do  Rio  de  Janej^ro,  se  desenvolve  atra 
vÉs  do  vale  do  rio  Paraíba,  até  a  estação  de  Guararema  -Km  427 
-  donde,  abandonando  Êste  vale,  se  lança  através  da  serra  Gua- 
rarema, subindo  pelo  córrego  do  mesmo  nome,  até  a  estação  de 
Cesar  de  Souza,  para  cair  jÁ  pelas  vertentes  do  Rio  TietÉ. 

DaÍ  em  diante,  até  a  estação  de  Roosevelt  -  Km  500  - 

NA  cidade  de  são ^P AULO,  PELA  VARIANTE  DE  PoÁ,  CORRE  NAS  MAR- 
GENS DO  RIO  TiETÉ. 

Partindo  da  capital  da  Republica,    por  conseguinte, 

TEM  A  LINHA  DE  SÃO  PaULO,  QUINHENTOS  QUILÓMETROS;  DE  BaRRA  DO 

Pi RAÍ  A  Roosevelt,  apenas  391. 

*    *  « 

Para  se  ter^uma  idÉia  da  situação  do  traçado  do  Ra-^ 
MAL  DE  SÃO  Paulo  convém  que  lembremos  em  que  condições    foi  o 

MESMO  construído. 

Em  1  865,  A  E.F.  D.  Pedro  ii  iniciou, a  partir  de  B/\b 
RA  DO  Pira í,  a  construção  do  ramal  de  Cachoeira,  com  a  bitola 
DE  1,60m,  que,  naquela  localidade  paulista,  deveria  entroncar 
NA  E.F.  SÃO  Paulo  -  Rio  de  Janeiro,  que,  por  sua  vez,  em  1  Q77, 
iniciou  seus  trabalhos  com  a  bi-tola  de  1,0m. 

Em  1  890,  o  Governo  da  Republica  incorporou  a  linha 
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DE  Cachoeira  a  São  Paulo  e  incontinenti  mandou  atacar  os  ser- 
viços DE  ALARGAMENTO  DA  BITOLA,   QUE  sÓ  TERMINOU  EM  1  908. 

O  ALARGAMENTO  EXECUTADO  OBEDECEU  QUASI  INTEIRAMENTE 
AO  TRAÇADO  DA  BITOLA  ESTREITA,  POIS  QUE  NENHUMA  VARIANTE  I  MPOfi 
TANTE  FOI  PROJETADA,  MELHORANDO  AS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS,  A  QUE 
SE  TINHA  CINGIDO  A  BITOLA  ESTREITA. 

Em  resumo,   DIREMOS  QUE  A  BITOLA  LARGA   FOI  IMPLANTADA 
NO  MESMO  LEITO  E  SOB  AS  MESMAS  CARACTERÍSTICAS  tÉcNIC/^S,  QUER 
j    EM  PLANTA  COMO  EM  PERFIL,  DA  BITOLA  ESTREITA,  QUE  POR  SUA  VEZ 
HAVIA  SIDO  CONSTRUÍDA  COM  A  MENTALIDADE  DA  ÉPOCA,    ISTO  É:  "mÍ- 

NiMO  CUSTO  quilométrico". 

A   situação  criada  se  manteve  até  NOSSOS  DIAS,  EMBORA 

,  tenham  si  do ^estudadas  e  executadas  as  variantes  de  s.  josé  dos 
Campos  e  pqÁ,  na  administração  Assis  Ribeiro,  que  teria  levado 
avante  êste  programa,  mau  grado  as  d i  fl  lculdades  que  encontrou. 

Lembramos  mais  que  na  Ância  de  uma  solução^  foi  pro- 
I   jetada  a  duplicação  da  linha,  nas  mesmas  condições  técnicas  a- 

'     TUAIS,   0  QUE,    si    executado,    SERIA,   HOJE,    CONSIDERADO  CRIME. 


TRANSPORTI 


O   ESTUDO  DA  TONELAGEM  TRANSPORTADA  NO  RaMAL     DE  SÃO 

Paulo  (quadro  anexo),  que,  em  1  900,  era  aproximadamente  de 
650  OOOt,  atingiu  em  1  942, a  4  300  OOOt,  veri  ficando-se  que  em 
1  930  A  1  942,  variou  entre  3  e  4  000  000. 

Em  1  947  A  tonelagem  atingiu  a  5  300  OOOt     ou  seja 

600  milhões  de  T0N/K^^/BRUTAS , 

DETERMINANDO-SE  PELA  CURVA  "LOGÍsTICA"  (dESENHO  n21) 
COM  QUE  TONELAGEM  SE  VERIFICARIA  A  SATURAÇÃO  DE  TRANSPORTE ,  EN- 
CONTROU-SE  o  LIMITE  DE  4  716  981 T. 

DaÍ  concluirmos  QUE  ESTAMOS,  ^NESTE  Í/OMENTO,  PRATICA- 
MENTE NO  LIMITE  DE  SATURAÇÃO  (AnEXO  A  ESTE  O  CALCULO     DA  CURVA 

"logística"). 

í  interessante  notar  que,  estudando  ainda  a  varmcão 

DO  TRANSPORTE  NO  RAMAL  DE  SÃO  PaULO  EM   FUNÇÃO  DO  CRESCIMENTO 
DA  POPULAÇÃO  -  GRÁFICO  2  -  ADOTANDO  O  PARÂMETRO  QUE,   NOS  t. 
UU.,    INDICA  O  MENOR  CRESCIMENTO,   CONCLUÍMOS  QUE,   EM  1   94^,  DE- 
VERÍAMOS TER  TRANSPORTADO  5  500  OOOT  QUANDO  EM  REALIDADE  TRA.:.<: 
PORTÁMOS  4  222  000  TONELADAS. 

PODER-SE-IA  ARGUIR  QUE  O  RESULTADO  A  QUE  CHEGARAM  AS 
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EQUAÇQES,  NÃO  PASSARAM  DE  DIVAGAÇÕES  TEÓRICAS,  MAE  A  REPLICA  É 
QUE^TODAS  AS  ESTAÇÕES  DO  RaMA^  DE  SÃO  PAULO  ESTÃO  COM  SEUS  AR- 
MAZÉNS LOTADOS  DE  MERCADORIA  A  ESPERA  DE  TRANSPORTE. 

E  A  MASSA  QUE  SE  DESVIA  PARA  OUTROS  MEIOS  DE  TRANS- 
PORTE^  QUALQUER  QUE  SEJA  O  PREÇO,  CONTANDO  QUE  SEJA  TRANSPORTA 
DA,   NAO  É  PEQUENA. 

*  *  « 

Para  o  transporte  de  tonelagem  atual,  temos  uma  cir- 
culação, EM  ambos  os  sentidos,  diariamente: 

15)  Barra-Cachoeira  -    33  trens 

25)  Cachoe ira-JacareÍ  -    28  " 

32)  Jacaré Í-Roosevelt  -    60  " 

Convém  notar  que  no  32  trecho  (Jacaré f  -  Poosevelt)o 

NUMERO  DE  TRENS  ATINGIU  A  60,  PORQUE,  PRAT  1 C AMENTE, ÊSTE  TRECHO 
TEM  A  LINHA  DUPLA  DE  MogÍ^A  RoOSEVELT,  CONS I DERANDO-SE  A  LINHA 
TRONCO  E  A  VARIANTE  DE  PoÁ.   (QuADRO  ANEXO  DE  NUMERO  DE  TRENs). 

*  *  » 

As  CORRENTES'  DE  TRAFEGO  DO  RaMAL  DE  SÃO  PAULO  SE  DE- 
SEQUILIBRAM,   PORQUANTO  A  TONELAGEM  DE  SÃO  PauLO  PARA  O  RiO  É 

maior  do  que  no  sentido  inverso,  chegando  mesmo  a  sef.  de  1/3  a 
diferença. 

a  natureza  da  mercadoria,  que  trafega,  constitue  um 
problema  que,  parece,  deve  ser  encarado  de  perto,  porquanto  de 
vemos  fazer  abstração  quas i  completa  de  matéria  prima,  para  eu 
cararmos  o  transporte  de  artigos  manufaturados. 

Sob  o  ponto  de  vista  de  trafego,  os  artigos  manufatíí 
rados  reduzem  de  muito  o  integral  aproveitamento  dos  vagões, 
vindo,  neste  caso,  em  nosso  favor  a  questão  do  custo  da  tari- 
fa, que  comporta  a  elevação  necessária  a  cobrir  as  despesas. 

esta  observação  serve  para  a  cons i deração_da  veloci- 
dade dos  trens  de  carga,  com  sua  consequente  projeção. 

Outro  aspecto  interessante  do  transporte  no  Ramal  de 
SÃO  Paulo,  se  refere  ao  trafego  de  passageiro,  reflexo  do  pa- 
pel POLÍTICO  QUE  desempenha  A  LIGAÇÃO  ENTRE  DUAS  CAPITAIS0QUE 

é  bastante  apreciável. 

Uma  das  consequência  da  natureza  desta  corrente  de 
trafego,  em  função  da  velocidade,  é  a  ocupação  da  linha  em  se- 
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TORES,  QUE  SE  DESLOCAM  CONCOM !  TANTEMENTE  COM  A  CORRENTE  IMPE 
DIND9  A  MOVIMENTAÇÃO  DOS  TRENS  DE  CARGA,  NO  ESPAÇO  DE  TEMPO  Nr 
CESSAR  10  AO  ESCOAMENTO  TOTAL,  ^ 

ÇOMO  A  VELOCIDADE  DA  CORRENTE  DE  PASSAGEIROS  NA  LI- 
NHA ATUAL  E  BAIXA  -  60  Km  POR  HORA  -  O  TEMPO  DE  OCUPAÇÃO  DA  LI 
NHA,  VARIANDO  NA  RAZÃO  INVERSA  DA  VELOCIDADE,  É  GRANDE  PARA  h 
SITUAÇÃO  ATUAL, DAI  CONCLUIRMOS  SER  DE  TODA  CONVEN  I  Ênc  I  A  O  AUMEJJ 
TO  DE  VELOCIDADE  DOS  TRENS  DE  PASSAGEIROS,  I NVERTENDO-SE  A  SI- 
TUAÇÃO -  O  TEMPO  DE  OCUPAÇÃO  PELA  CORRENTE  DE  PASSAGEIROS  SER 

menor  do  que  pela  de  cargas. 

Exemplificando,  citamos  o  caso  do  trecho  de  Barra  do 
Pirai  a  Saudade,  em  que  o  tempo  de  ocupação  da  linha  se  distri 
bue  do  modo  seguinte: 


Trens  de  passageiros  (preferencias)   14  horas 

Idem  (sem  preferencia)   4  horas 

Trens  de  carga   6  horas 

Estudando  o  congestionamento  das  linhas  férreas, con- 
cluímos QUE,  quando  uma  circulação  atinge,  em  linha  singela, de 

30  A  32  TRENS  diários  EM  AMBOS  OS  SENTIDOS  E  COM  CONTROLE  NOR- 
MAL (telegrafo  ou  staff),  A  EXPLORAÇÃO  JA  SE  TORNA  TÃO  PRECÁ- 
ria que  exige  providencias  radicais  e  imediatas. 

Pela  exposição  jÁ  feita,  constitue  matéria  pacífica 
O  congestionamento  do  Ramal  de  São  Paulo,  que  atingiu  ao  máxi- 
mo da  saturação  e  tomando-se  por  base  o  custo  do  trem-quilÔme- 
tro,  que  é  CrS  28,00,  conforme  o  quadro  anexo,  vemos  que  a  ex- 
ploração DO  ramal  é  exageradamente  elevada. 


Ne  DE 

Ano 

Custo  do  trem-qu ilÔmetro 

Observações 

ORDEM 

(Cr$) 

1 

1937 

14,41 

2 
3 

1938 
1939 

14,10 
14,22 

Dados  do  relatório  de 
1946 

4 

1940 

16,25 

5 

1941 

14,69 

6 

1942 

18,69 

média  dos  Últimos  cinco 

7 

1943 

20,94 

8 

1944 

26,87 

ANOS  CrS  28,00 

9 

1945 

33,33 

i 

10 

1946 

40,20 

1 

Com  Êstes  dois  elementos  -  numero  de  trens  e  consE' 
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QUENTEMENTE  TONELAGEM  TRNSPORTADA  NO  RAMAL  DE  SÃO  PaULO  EO  CU^ 
TO  DO  TREM-QUILÔmETRO  NOS  CAPAC I  TAMOS_^DE  QUE  É  INSUSTENTÁVEL 
A  SITUAÇÃO  DAQUELA  LINHA  E  QUE  PROVIDENCIAS  URGENTES  DEV I  AM  SER 
TOMADA  PARA  SOLUÇÃO  DO  PROBLEMA. 

No  CASO  DO  RAMAL  DE  SÃO^PaULO,  TEMOS  TRAÇADA  A  DIRE- 
TRIZ   INEVITÁVEL  DOS  VALES  DO  PARaÍbA,   PaRATE Í  E  TiEtÉ. 

Daí,  então,  o  acerto  da  orientação  traçada  pela  Administração 
DA  Estrada,  que  imaginou  a  Central  compatível  com  a  sua  proje- 
çÃo  E  finalidade. 

Duplicar  uma  linha  em  precárias  condições  técnicas, 
atualmente,  é  um  sofisma  e  parece-nos  que_a  eletr i f i cação  se 

enquadra  NA  MESMA  AFIRMATIVA,  VISTO  QUE  NÃO  É  ATINGIDO,  EM  AB- 
SOLUTO,   O  OBJETIVO  COLIMADO  -   TRANSPORTE  RÁPIDO  E  BARATO. 

CONDIÇÕES    TtCNICAS  APOIADAS 

Perfil:  -  Conforme  jÁ  nos  referimos,  o  traçadq  do  ramal  de  São 
Paulo  se  desenvolve  pelos  vales  dos  Rtos  Paraíba,  numa  exten- 
são DE  235  quilómetros  e  do  TietÉ,  em  55  quilómetros,  na  linha 

ATUAL. 

Para  se  imaginar  um  "grade"  numa  linha  de  vale,  não 

TEMOS  MAIS  DO  QUE  A  REFERENCIA  DA  DECLÍVIDADE  É  DAS  MENORES  - 
0,3%  -  QUE  SE  CONHECEM. ' 

O  ÚNICO  DESNÍVEL  GRANDE  DO  RIO-PaRAÍBA  ESTÁ  LOCALIZA 
DO  NAS  PROXIMIDADES  DA  PONTE  DO  SaLTO,  QUE  É  A  CACHOEIRA  DO 
MESMO  NOME. 

A  DECLÍVIDADE  DO  RESTO  DO  VALE,  I  ND  I  CA, NATURALMENTE, 
9UAL  SERIA  A  PERCENTAGEM  DA  DECLÍVIDADE  DA  FUTURA  LINHA,  TANTO 
E  VERDADE  QUE  NA  LINHA  ATUAL  AS  MAIORES  TAXAS  DE  RAMPA  ESTÃO 
LOCALIZADAS  EM  FLORIANO  E  BARÃO  HoMEM  DE  MelO,  NO  PRIMEIRO  TRE 
CHO  DE  TRAÇÃO,   DE  BaRRA  A  CACHOEIRA,  QUE  NÃO  CHEGOU  A  1,3%, 

No  TRECHO  Cachoeira  a  Jacaré í  a  taxa  de  declividade 

SOBE  A  2,2%  NÃO  POR    IMPOSIÇÃO  DO  VALE  E  SIM  POR  QUESTÃO  DE  A- 
TRAVESSAR   FORTE^  DEPRESSÕES  DAS  MARGENS  QUE  PODIAM  SER,  COMO 
FORAM  NOS  ESTUDOS   FEITOS,   GALGADAS  EM  MELHORES  CONDIÇÕES. 
• 

No  TERCEIRO  E  ULTIMO    TRECHO   DE  TRAÇÃO  -  JaCAREÍ  A 

Norte  -  o  perfil  da  linha  apresenta  a  rampa  máxima  de  1,9%  po£ 

QUE,  AFASTANDO-SE  DAS  MARGENS  DO  RIO,  CORTA  UMA  SERIE  DE  CON- 
TRAFORTES, ATÉ  CRUZÁ-LO  NA  ALTURA  DA  ESTAÇÃO  DE  GUARAREMA, DAÍ, 
ENTÃO,   A  LINHA,^  COM  A  RAMPA  mÁxIMA  DE  2,2%  NO  SENTIDO     DE  SÃO 

Paulo,  sobe  até  a  garganta  de  Cesar  de  Souza,  nas  proximidades 
da  estação  do  mesmo  nome,  para  atingir,  finalmente,  o  vale  do 
TietÉ. 
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O  PERFIL  DO  VALE  DO  TiEtÉ  ESTÁ  NAS  MESMAS  C0HD1>-ÕES 
DO  VALE  DO  FaRAISA,  PORQUANTO  PELA  VARIANTE  DE  PoÁ  A  DCCLIVi- 
DADE  MÁXIMA   E  DE   1%,    LOCALIZADA  NAS  PROXIMIDADES  DA  ESTACÃO  DE 

Itaquaquecetuba. 

Pela  descrição  feita  e  tomando  como  ponto  de  partida 

H  DEÇLIVIDADE  DO  VALE  DO  PaRAIBA,  FICAMOS  CAPACITADOS  DE  QUE 
ATí:  as  PROXIMIDADES  DA  ESTAjÃO  DE  SÃO  JosÉ  DOS  CaMPOS,  PODÍA- 
MOS CONTAR  COM  UM  PERFIL  DE  BAIXA  TAXA  DE  DEÇLIVIDADE,  NÃO  HA- 
VENDO NECESSIDADE  DE  ULTRAPASSARMOS  0,5%. 

O  Ramal  de  São  Paulo  no  trecho  de  Jacaré í  a  Cesar  de 
Souza,  pela  di retriz_atual,  não  comportava  o  encaixe  de  uma  li 

NHA^DE  0TIMAS_C0NDIçÕES  TÉCNICAS,   COMO  AS  QUE   FORAM  PREVISTAS. 

Porem  a  solução  para  este  trecho  residia  na  construção  da  li- 
nha PELO  VALE  do  Rio  PARAtEI,  jÁ  ANTERIORMENTE  ESTUDADA  SOB 
condições  TÉCNICAS,  POUCO  MELHORADAS  EM  PLANTA  E  BEM  CONDUZI- 
DAS  EM  PERFIL  -  ESTUDO  SaMPAIO  CORrÊa. 

Planta:  -  A  topografia  do  vale  do  Paraíba  é  a  mais  irregular 

QUE  SE  POSSA  IMAGINAR,  PORQUANTO  A  LARGURA  DO  VALE  -  É  VARIÁ- 
VEL, NUMA  SUCESSÃO  CONTÍnuA  DE  ESTREITAMENTOS  E  ALARGAMENTOS, 
APRESENTANDO  EM  CERTOS  PONTOS  VERDADEIROS  ESTRANGULAMENTOS, CO- 
MO. POR   EXEMPLO,   O  TRECHO  DE  ENGENHEIRO  PASSOS  A  LaVRIUHAS. 

EsTODÁmOS,  MESMO  EM  DETALHE,  CONSIDERANDO  O  SERPEN- 
TEAMENTO  DO  RIO  E  A  ALTURA  DAS  ENCOSTAS,  QUAL  A  CURVA  QUE  ME- 
LHOR SE  ENQUADRARIA  NESTES  PONTOS  OBRIGADOS  E  CONCLUÍMOS  QUE  A 
MAIS  ECONÓMICA  SOB  O  PONTO  DE  VISTA  DO  SEU  ESTABELECIMENTO  ERA 
A  DE  687, 50m  de  RAIO,   EMBORA  TIVÉSSEMOS   IDEADO  CURVAS  DE  1 OOOm. 

O  MAIOR  ÓBICE  À  ADOÇÃO  DAS  CURVAS  DE  1  OOOM,  FOI  O 
COMPRIMENTO  mÍnIMO  DAS  TANGENTES,  ENTRE  CURVAS  DE  SENTIDOS  COU 
TRÁrIOS,  QUE  NÃO  PODIA  SER  INFERIOR  A  1  70m  DEVIDO  A  DISTRIBUI- 
ÇÃO DA  SUPER-ELEVAÇÃO  E  A  LOCAÇÃO  DA  CONCORDÂNCIA  PARABÓLICA. 

O  RAIO  DE  CURVA  DE  687, 50m  NENHUMA  DESVANTAGEM  APRE- 
SENTA, VISTO  PODERMOS  ATINGIR  ALTA  VELOCIDADE  DE  120  KM  POR  HO- 
RA COM  A  SUPER-ELEVAÇÃO  DE  0,160mM,  QUE,  EMBORA  NÃO  SENDO  ACCN 
SELHÁvEL,  PODE  ATINGIR  200mM  E  CONSEGU I RMOS  AUMENTAR  A  VELOCI- 
DADE MÁXIMA  PERMISSÍVEL. 

O  AUMENTO  DOS  RAIOS  DE  CURVATURA  TEM  GRANDE  EXPRES- 
SÃO NA  DURAÇÃO  DO  TRILHO,  E  SEGUNDO_0  CALCULO  QUE  EFETUAMOS  A 
DURAÇÃO  DE  UM  TRILHO,   NO  RAMAL  DE  SÃO  PAULO  E  DE : 

Em  TANGENTE  -  32  ANOS 

EM  CURVA         -  8  ANOS 

PASSARÁ  A  ser: 

Em  tangente  -  32  anos 

em  curva      -  25  anos 
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Assim,  temos  descrito  resumidamente  o  critério  ado- 
tado  na  prescrição  das  condições  técnicas  impostas  aos  estudos 
da  remodelação,  que  moderniza  de  uma  forma  cabalj  o  traçado  da 
LINHA  DO  Ramal  de^São  Paulo,  sendo  mesmo  um  arrojo,  consider/\[j 
DO  as  condições  técnicas  atuais. 

Mas,  embora  um  arrojo,  é  uma  imposição  categÓrica^de 
um  futuro  próximo  cçmo  consequência  de  um  desenvolvimento  rapl 
do  e  quasi  imprevisível,  como  em  geral  acontece  na  época  atual. 


PREVISÃO  DA  TONELAGEM 


A  TONELAGEM  MEDIA  DOS  ÚLTIMOS  CINCO  ANOS       SENDO  DE 

4  222  030  ou  SEJAM  11  567  diárias,  muito  se^aproxima  do  ponto 
DE  saturação  previsto  de  4  716  981,  a  que  jÁ  nos  referimos  an- 
teriormente. 

A  SITUAÇÃO  MAtS  se  AGRAVA  SE_OLHARMOS ^A  POSIÇÃO  ^EM 
QUE  VAI  FICAR  O  RAMAL,  COM  A  IMPLANTAÇÃO  DA  INDUSTRIA  SIDERÚR- 
GICA NO  VALE  DO  Paraíba. 

Inquestionavelmente  este  fato  vai  acarretai  um  gran- 
de AUMENTO  DE  TRANSPORTE,  NÃO  sÓ  PARA  A  NOVA  UsiNA,  NO  TRECHO 
POR  ELA  INFLUENCIADO  -.  BaRRA  DO  PIRAÍ  A  BaRRA  MaNSA  -  COMO  T^IJ 
bÉm  o  ACRÉSCIMO  DE  TRAFEGO  DAS   INDUSTRIAS  QUE  SE  ESTABELECERÃO 

na  referida  região. 

Assim,  estimaremos  em: 

35%,  o  acréscimo  da  tonelagem  de  transporte  dos  pro- 
dutos da  usma  e  mais  aqueles  relativos  às  in- 
DUSTRIA satélites; 

15%,  o  acréscimo  PARA  MANUTENÇÃO ^DAS  POPULAÇÕES  TRA- 
BALHADORAS DAS  INDUSTRIAS  JA  REFERIDAS,  NO  TO- 
TAL DE  50%,  OU  SEJAM  2  111  OOOt. 

Assim,  teremos  tonelagem  atual  4  222  000  e  prevista 
6  333  000,  QUE  servirão  de  base  aos  cálculos. 

«   •  « 

Para  esta  tonelagem  de  6  333  000,  supondo  os  trens 

TRACIONADOS  POR  LOCOMOTIVAS  "MIKADO"  -  1  500t  -  SERÃO  NECESSÁ- 
RIOS 12  TRENS  DIÁRIOS. 

O  AUMENTO  DA  TONELAGEM  PREVISTA_É  IMEDIATO,  NÃO  IN- 
CLUINDO POR  CONSEGUINTE  O  FUTURO  DAS  REGIÕES  SERVIDAS  PELA  LI-  ■ 


M 
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Passaremos  então  a  expor  qual  a  capacidade  de  trans- 
porte DO  Ramal  de  São  Paulo,  depois  de  remodelado. 

JÁ  dissemos^  anteriormente,  que  uma  linha  singelacom 
exploração  comum  Çtelégrafo  ou  staff;  comporta  uma  vasão  máxi- 
;ma  de  32  trens  diários,  o  que  representa  uma  tonelagem  máxima 
de: 

48  OOOt- 

Uma  vez  atingido  este  mÁximo  será  prevista  a  insta- 
lação DO  C.T.C. ,  que  segundo  dados  modernos,  facilita  uma  va- 

SÃO^DE  100  TRENS  DIÁRIOS  E  ENTÃO  A  CAPACIDADE  DE  TRANSPORTE  PO 
DERÁ  se  LIMITAR,  DIARIAMENTE,  A  ~ 

150  OOOt. 

O  QUE  DEMONSTRA  QUE  SÓ  EM  FUTURO  SErÁ  NECESSÁRIO  J[N5 
TALAR  O  C.T.C.  NO  RAMAL,  EMBORA  NÃO  SE  PRECI,NDA  DE  UM  CONTROLE 
DE  CIRCULAÇÃO  POR  MEIO  DE  UM  BLOQUEIO  AUTOMÁtICO  O  QUE  DEVE  SER 
FEITO,  COMO  UMA  SEGUNDA  ETAPA  APOS  A  REMODELAÇÃO,  PARA  GARAN- 
TIA DA  C I RCULAÇÃO, 

DESPESA  DE  CUSTEIO 
Para  o  calculo  desta  despesa  usaremos  a  formula: 
D  =  K       T(l  *  0,75)        ^  QUAL 


D  =  DESPESA  TOTAL  DE  EXPLORAÇÃO; 

K  =  EXTENSÃO  DA  LINHA  EM  QUILÓMETROS 

T  =  TONELAGEM  lÍquida  ROBOCADA  -  222  000 


C  =  CAPACIDADE  DE  REBOQUE? 

D  =  CUSTO  DO  TREM-QU  IlÔmETRO  -  CR$  21,00 

A  TONELAGEM  TOMADA  PARA  EFEITO  DO  CALCULO  FO I   A  A- 

tual  -  4  222  OOOt  -  não  sendo  aconselhável  tomarmos  a  prevista 

DE  6  333  000  SÔBRE  A  QUAL  TER  í  AMOS  ENTÃO  UMA  ECONOMIA  AINDA  Ij^ 
lOR.  A  RAZÃO  DISTO  É  QUE  NAS  CONDIÇÕES  ATUAIS  NAO  SERIA  POSSÍ- 
vel tal  transporte. 

Conforme  jÁ  vimos,  o  custo  mÉdio  do  trem-quilometro, 
NOS  últimos  cindo  anos,  foi  de  Cr$  28,00.  Entretanto,  para  caí. 
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CULAR  A  DESPESA  DE  CUSTEIO,  ADOTAREMOS  75%  APENAS  DAQUELE  CUS- 
TO CONSIDERANDO  ^UE  MUITAS  DAS  PARCELAS  QUE  ENTRAM  NA  DETERMI- 
NAÇÃO_DO  CUSTO  MÉDIO  ACIMA,  SE  MANTÊeM  INALTERADO  APÓS  A  REMO- 
DELAÇÃO. 

O  CUSTO,    ENTÃO,    FICA  EXPRESSO  EM  Cr$  21,00 

O  VALOR  DE  C  (capacidade  DE  REBOQUE)   SERÁ  TOMADO  PA- 
RA AS  LOCOMOTIVAS  "MIKADO"  EXISTENTES. 

Linha  atual;  -  O  serviço  de  tração  na  linha_atual  £  feito ^  em 

TRES  TRECHOS,  DE  MODO  QUE  PARA  MAIOR  EXATIDÃO  FAREMOS  O  CALCU- 
LO PARA  CADA  trecho: 

12  TRECHO  -  Barra  do  PiraÍ  a  Cachoeira  (157,5  Km) 

D'  -    Cr$  32  583  285,00 
o 

22  TRECHO  -  Cachoeira  a  Jacaré í  (141,9  Km) 

D'^  -    Cr$  41  937  1  26,00 

32  trecho  -  Jacaré r  a  Norte  (91,7  Km) 

D'"-    CrS  39  522  317,00 

Despesa  total  de  custeio: 

D  =  Cr$  114  042  728,00 
o 

tínhamos  dito  que  o  ramal  se  divide  em  3  trechos  de 
tração,  nos  quais  as  locomotivas  "mikado"  rebocam,  respectiva 

MENTE,   NO  12   1   OOOT,   NO  22  700t  E  NO  32  480t. 

Tomemos  a  media  aritmética,  daqueles  números  e  calcu 
lÂndo-se  a  despesa  de  custeio  encontraremos:  -  726t. 

D  =  CrS  83  661  067,00 

Em  detimento  do  valor  acima, ^pode-se  criticar  a  api^ 

XIMAJÃO  grosseira  TOMADA  -  MEDIA  ARITMÉTICA  DA  CAPACIDADE  DE 
TRAÇAO  -  QUE  MUITO  SE  APROXIMA  DA  DESPESA  ANTERIORMENTE  CALCU- 
LADA -  DIFERENÇA  DE  Cr$  162  950,72. 

Na  linha  futura:  -  Os  estudos  da  remodelação  do  traçado  no  ra- 
mal APRESENTARAM  UM  ENCURTAMENTO  REAL  DE  32 
quilómetros,  E, ^EM  CONSEQUÊNCIA,  A  EXTENSÃO 
DO  RAMAL  PASSARÁ  A  359  KM.  , 
O  RAMAL,  DEPOIS  DE  REMODELADO,  CONSTITUIRÁ 
UM  ÚNICO  TRECHO  DE  TRAÇÃO,  NO  QUAL  A  CAPA-j 
CIDADE  DE  TRAÇÃO  DA  LOCOMOTIVA  "MIKADO"  SE- I 
rÁ  DE  1  565T. 
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Assim,  a  despesa  na  linha  nova  será  de: 

D  =  Cr$  35  592  217,00 

Por  conseguinte  a  economia  prevista  serÁ: 

Cr$  114  042  728,00  &  35  592  217,00  = 
&  78  450  511,00. 

CONSUMO  DE  COMBUSTÍVEL 


Conforme  ja  dissemos,  a  despesa  com  combustível  que, 

NAS  estradas  americanas  chega  ao  mÁxIMO  de  10%,   atinge, nas  NOi 

SAS  estradas,  especialmente  na  Central  do  Brasil,  a  mais  ou  me 
nos  30  E  35%  do  computo  geral. 

Lançando  mão  de  coeficientes  aproximados^  -  somente 
como  curiosidade,  portanto,  -  estão  em  anexo,  os  cálculos  do 
consumo  provável,  partindo  do  consumo  por  c.v./hora;  assim, ch^ 

GA-SE  ao  seguinte  RESULTADO: 

Consumo  na  linha  atual          169  91 7t. 

Consumo  na  linha  futura....    56  912t. 


Diferença          113  005t. 

e  estimando  a.  tonelada  de  carvão  estrangeiro  em 

Cr$  364,58 

Despesa  na  linha  atual   Cr$  61  948  339,86 

Despesa  na  linha  futura.,..    CrS  20  748  976,96 
Diferença   Cr$  41  199  362,90 


PROJETO 


JÁ  DEMONSTRAMOS  DE  FORMA  QUE  NOS  PARECE  CONVINCENTE: 
15)   QUE  A  REMODELAÇÃO  DO  TRAÇADO  DO  RAMAL  DE  SÃO  PfiU 

LO  É  A  Única  solução  para  resolver  a  situação  ch 

LAMI  TOSA  a  que  ALI  CHEGOU  0  TRANSPORTE; 

22)  que  a  obra  é  sobejamento  financlável. 

Assim,  foi  resolvido  a  criação  de  uma  Comissão  para 
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ESTUDAR  E  PROJETAR  TODA  A  REMODELAÇÃO   INDISPENSÁVEL  AO  TRAÇADO 

DO  Ramal  de  São  Paulo  (Portaria  de  6  de  janeiro  de  1942,  publj, 
CADA  NO  Boletim  Diário  nS  4). 

Os  estudos  de  campo  E  A  confecção  dos  PROJETOS,  NUMA 
EXTENSÃO  DE  366^246,40M,   obedecendo  as  condições  técnicas  RECfi 

mendadas  em  capítulo  anterior,  foram,  pois,  atacados. 

a)  raio  de  curva  mínimo  de  687,50; 

b)  rampa  máxima  de  o,  005m; 

c)  comprih/cnto ^mínimo  de  tangente  entre  curvas  de  sen 
tidos  CONTRÁRIOS  -  170m; 

d)  curva  de  CONCORDÂNCIA  PARABÓLICA  EM  PLANTA  E  PER- 
FIL. 

.  Dentro  desse  objetivo  conseguimos  um  encurtamento  re 
AL  DE  32  721,30m  e  o  vertical  de  313  204, 23m. 

O  encurtamento  virtual  realizado  representa  38%  da 
extensão  virtual  da  linha  atual  (comprimento  virtual  da  linha 
atual:  825  941,04m  E  do  projeto:  512  736,81). 

O  numero  de  curvas  foi  reduzido  de  640  para  218  ou 
sejam  66%  A  menos,  vantagem  que  não  inclue  o  aumento  de  raio 
mÍnimo  que  passou  a  ser  de  687, 50m  ou  sejam  430%  a  mais. 

o  volume  de  terraplenagem  foi,  inicialmente,  estima- 
do em  25  milhões  de  metros  çudicos,  tendo  sido  extraído  ate  es- 
sa data  31  500  000  metros  cúbicos,  para  um  total  de  35  000  000 
de  metros  cúbicos.  fste  volume  corresponde,  por  metro  linear  de 
linha  a  106  metros  cúbicos. 

Grande  numero  de  obras  de  arte  corrente  foram  cons- 
truídas AVULTANDO  AS  ESPECIAIS,   TAIS  COMOÍ 

Pontes,  viadutos  e  passagens 

inferiores   -  16,  com  a  extensão  to 

TAL  DE  905m, 

Túneis  -  13,  com  a  extensão  de 

3  755, M. 

(o  maior  tÚnel  tem  o  comprimento  de  622, m), 
A  SEÇÃO  transversal  de  linha  adotada  fo|  aprovada  pê 

LO  DESENHO  107/43,  COM  A  PLATAFORMA  DE  6,30  EM  ATERRO, 7, 30  PA- 
RA CORTE  E  UM  COEFICIENTE  DE  LASTRO  DE  0.40. 


Antigamente,  a  plataforma  adotada  era  de  4,50  para  a 

TERRO  E  5,50m  para  corte. 


ORÇAMENTO 


Infraestrutura: 

Os  projetos  elaborados  acusavem  um  volume  de  cerca 
DE  25  000  000m3  fara  um  orçamento  total  de  (B  711  000  000,00. 

Posteriormente,  verificamos  que^o  custo  se  eleva- 
ria a  Cr$  901  603  000,00,  em  virtude  de  vários  fatores,  tais 
como:  -  aumento  do  custo  da  mão  de  obra  e  a  necessidade  de  pro- 
curarmos, imediatamente,  a  estabilização  do  novo  leito,  P0RÇ:UE 

uma  vez  o  TRAfEGO  TRANSFERIDO  PARA  A  NOVA  LINHA  NÃO  MAIS  PODE- 
RIA RETORMAR  A  VELHA,   SALVO  CASOS  ESPECIALÍSSIMOS. 

Por  ESTA  Última  circunstancia,  responde  o  acréscimo 
DO  volume  previsto. 


i  Superestrutura; 


Infraestrutura, 


.CrS 


52  200  000,00 

60  000  000,00 
3  200  000,00 

901  600  000,00 


Os  ELEMENTOS  DA  SUPERESTRUTURA,  TRILHOS  E  ACCESSÓ- 
RIOS,  SERÃO,  EM  PARTE,  APROVEITADOS,  MAS  MESMO  ASS I M, ENCARAMOS 
A  DESPESA  de: 

Trilhos  e  accessÓrios  Cr$ 

Dormentes,  lastro  e 

ASSENTAMENTO  CrS 

Aparelhamento  de  estações. CrS 
Recapitulando,  temos: 


Superestrutura  Cr£   -,15  400  000.00 

Total  CrJI  017  000  000,00 

o  QUE  representa  UM  CUSTO  QUILOMÉTRICO  DE   INFRAESTRUTURA  DC 

CrS  2  700  000,00  para  um  custo  total  do  quilómetro  de  linha  de 
CrS  3  063  250,00,  aproximadamente. 
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A  ECONOMIA  DE  CR$  78  000  000,00  ANUAIS  PERMITIRÁ  A 
COBERTURA  DE  UMA  DESPESA  DE  CR$  1  017  000  000,00  QUE  ESTA  SEN- 
DO INVERTIDA  NO  RAMAL  DE  SÃO  PaULO,  A  TAXA  DE  JUROS  DE  6%,  NO 
PRAZO  DE  20  ANOS,  FINDO  O  QUAL  ESTARÃO  PAGAS  TODAS  AS  OBRAS  DE 
MELHORAMENTO. 

A  impotÂncia  de  Cr$  78  000  000,00  não  enquadra  todas 

AS  ECONOMIAS  ADVINHAS  COM  A  REMODELAÇÃO  DO  TRAÇADO,  PORQUE  E- 
XISTEM  MUITAS  OUTRAS  PARCELAS  QUE  NÃO  FORAM  DEVIDAMENTE  APRE- 
CIADAS, MAS  QUE  COM  O  CORRER  DO  TEMPO  APRESENTARÃO  ECONOMIA  DE 
VULTO,  COMO  POR  EXEMPLO,  A  CONSERVAÇÃO  DA  LINHA,  AUMENTO  DA  Vi 
DA  DOS  TRILHOS  E  DO  MATERIAL  RODANTE  E  DE  TRAÇÃO  ETC. 


-CONCLUSAO- 


A_^EXPOSIÇÃO  QUE^ORA  FAÇO  PARA  ESCLARECER  A  TÃ0_DIGNA 
CONCLAVE,   SOBRE  O  QUE  ^ESTA  SENDO  REALIZADO  NO  RaMAL  DE  SÃO  P/\U, 

lo,  não  pode  deixar  duvida  quanto  ao  acerto  das  medidas  postas 
em  prática  e  a  oportunidade  do  empreendimento  imposta  pelo  ito- 
mento  que  atravessamos. 

Diremos  de  passagem  que  as  obras  foram  atacadas  em 
194-2ji  em  pleno  estado  de  guerra  que  com  as  suas  naturais  con- 
SEQUÊNCIAS Dl  Fl  CULTARAlA  A  RÁpIDA  EXECUÇÃO  DO  GIGANTESCO  PLANO, 
LEVANDO-NOS  MESMO,  EM  CERTOS  MOMENTOS,  A  UM  DESANIMO  MARCAiJTE 
QUE  só  ERA  COMBATIDO  PELA  VONTADE  DE  VERMOS  A  CENTRAL  DO  BRA- 
SIL PERFEITAMENTE  ENQUADRADA  ENTRE  AS  MODERNAS  FERROVIAS. 

í  PRECISO  NOTAR  QUE,  AO  PROJETARMOS  A  REMODELAÇÃO  DO 
RAMAL  DE  SÃO  PaULO,  QUEBRAMOS  VELHOS  PRECEITOS  QUE   IMPEDIAM  A 

implantação  de  uma  verdadeira  linha  de  estrada  de  ferro. 

do  classissismo  da  distribuição  da  terra, das  curvas 
de  raios  reduzidos  e  rampas  fortes,  passamos  a  realizar  uma 
obra  de  grande  vulto  e  de  indiscutível  repercussão  no  trans- 
porte e  na  exonomia  da  estrada. 

Lembraremos  aquÍ  o  que  disse  um  grande  técnico  sobre 

A  TÃO  desejada  COMPENSAÇÃO  DE  VOLUME  QUE  "NÃO  SÃO  DESEJÁVEIS 
como  UM  tragado  que  torne  MAIS  ECONÓMICA  A  OPERAÇÃO  DO  T^fiNS' 

£OsiE,  âU£  A  eqonomia  £2  custo  2£  operação  £S  Y^ICULQ 

CONTRABALANÇAR  2  excesso  £A  JíLSES^  M  WNSTRUÇAO". 

o  estado  das  obras,  neste  momento,  pode  ser  assim  rê 

sumido: 


Volume  escavado, 


31  000  000,000  m3 


m 

Extensão  de  plataforma  concluída...  200  Km, 

Extensão  de  linha  assentada   34,5  km. 

Extensão  de  linha  jÁ  em  trafego....  18,5  Km. 
♦   ♦  « 


LINHA     DO  CENTRO 
H I stÓr I  CO 


Ao  SER  estudado  o  plano  para  a  instalação  da  grande 
Siderurgia  no  Brasil,  foram  preliminarmente  estudadas  as  possj. 
8ILIDADES  de  transporte,  para  a  futura  usina,  de  matéria  prima 
notadamente  dos  minérios  de  ferro  e  manganês  e  calcário. 

Ficou,  assim,  focalizada  a  Linha  do  Centro  da  Cen- 
tral DO  Brasil,  que  iria  arcar  com  a  responsabilidade  de  abas- 
tecer a  usina,  localizada  em  Volta  Redonda,  no  ramal  de  São 
Paulo,  de  toda  a  matéria  prima  de  que  a  mesma  necessitasse. 

Estudado,  então,  o  perfil  da  linha,  desde  a  estação 
DE  Barra  do  PiraÍ  até  o  ramal  de  Paraopeba,  concluíram  uma  po- 
sição descendente  contínua,  salvo  em  seis  pontos,  numa  exten- 
são DE  270  Km. 

Local i,zou-SE,  então,  o  percurso  crítico  que  iria  a- 
travessar  a  matéria  prima  destinada  a  Volta  Redonda,  que  seria 
o  trecho  Barbacena-Lafaiete,  numa  extensão  de  84_Km,  cujo  per- 
fil reduzia  de  40%  A  LOTAÇÃO  DOS  TRENS,   EM  RELAÇÃO  AO  RESTO  DO 

percurso  acima  mencionado. 

Exemplificando,  diremos  que  uma  locomotiva  "Texas"r£ 

BOCAVA  no  sentido  DA  EXPORTAÇÃO,  670  TONELADAS,  ENTRE  BARBACE- 
NA E  LaFAIETE,  ENQUANTO  NO  RESTANTE  DO  TRECHO  REBOCAVA  1  050 
TONELADAS. 

A  Administração  de  então^  Engõ  Waldemar  Luz  -  orde- 
nou OS  estudos  de  variantes,  não  se  no  TRECHO  critico  de 84  Km, 
ENTRE  Barbacena  e  Lafaiete,  como  também  em  todos  os  pontos  em 

QUE_A  RAMPA  DE  PERFIL  FOSSE  SUPERIOR  A  1%  NO  SENTIDO  DA  EXPOR- 
TAÇÃO. 

As  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  IMPOSTAS  ÀS  VARIANTES  CORRES- 
PONDIAM/ RAMPA  MÁXIMA  DE  1%.  RAIO  DE  CURVA  DE  250  METROS  E  TAU 
GENTE  MÍNIMA  DE  CURVAS  DE  SENTIDO  CONTRARIO  DE  100  METROS. 
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Assim,  foi  que  surgiu  a  necessidade  de  se^  construir 

DEZ  VARIANTES  NO  TRECHO  DA  ESTAÇÃO  DE  BaRRA  DO  P 1  RA í  A  LAFAIE- 
TE,   NUMA  EXTENSÃO  TOTAL  DE  113  KM,   ASSIM  DISTRIBUÍDOS: 


NB  DE 
ORDEM 

VMt\  rAIM  1  LO 

COMPRI MENTO  REAL  -  (M) 

Linha  atual 

Variante 

1 

2 
3 
4 

5  . 

5 

7 

8 

9 
10 
11 

1  022,500 
3  818,000 

7  200,000 

2  100,000 

3  726,000 
3  802,000 

41  420,000 

8  340,000 
17  750,000 

1  520,000 

16  220,000 

816,000 
3  319,000 
6  380,000 
1  879,000 
3  090,000 
3  902,000 

53  400,000 
8  520,000 

18  515,000 
1  236,000 

12  250,000 

Fernandes  Pinheiro-Serraria... 
Pedra  do  Sino-Buarque  de  Macedo 

General  Carne iro-Ponte  de  Bi- 

)06  918,500 

113  307,000 

As  obras  de  plano  estudo  tiveram  início  em  1942,  de- 
pois que  ordenamos  a  moditicação  do  projeto  que  consistiu  em 
ampliarmos  o  raio  de  curva  de  250  para  312  metros. 

A  duração  teórica  dos  trilhos  na  Linha  do  Centro  é 

de: 

Em  tangente  -  49  anos 

Em  curva      -  16 -anos 

com  a  remodelação  do  traçado  a  duração  passará  a  ser  de: 

Em  tangente  -  49  anos 

EM  curva       -  21  anos 

As  variantes  estudadas  apresentam  o  comprimento  vir- 
tual DE  418,5  Km,  enquanto  que  a  linha  atual  em  trafego  atinge 
a  600  Km. 


o  comprimento  real  de  113,3  Km  pelas  variantes  con- 
tra 106,9  Km  da  linha  em  trafego,  havendo,  portanto,  um  alon- 
gamento real  DE  6  Km. 
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A   RESISTÊNCIA  DALINHA  QUE  ATINGIA  O  MÁXIMO  DE  20  Kc/t 

PASSOU  A  SER  12  Kg/t,  a  velocidade  de  60  Km  poderá  chegar  7  80 


Lembrarlmos  aqui  que  a  remodelação  do  traçado  da  Ceí) 
TRAL  DO  Brasil,, NA  Serra  da  Mantiqueira,  já  havia  preocupado  o 

ESPIRITO  do  notável  ENGENHEIRO  PaULO  FrONTIN,  POIS  MANDOU  CSTU 
DAR  A  MODIFICAÇÃO  DA  LINHA  NA  SerRA  DA  MANTIQUEIRA,  E,  sÓ  NÃO 
LEVOU  A  EFEITO  A  CONSTRUÇÃO  PORQUE  OS  ENGENHEIROS  EXPLORADORES 
NAO  CONSEGUIRAM  UM  TRAÇADO  DE  ACORDO  COM  A  SUA  VONTADE. 

PARECE-NOS,  entretanto,  que  O  VERDADEIRO  MOTIVO  FOI 
QUE  O  VOLUME  DE  TRAFEGO,  NA  EPOCA,  NÃO  INDICAVÍ  A  REALIZAÇÃO 
DO  EMPREEND  IH/ENTO. 


TRANSPORTE 


A  TONELAGEM  MEDIA  BRUTA  REBOCADA  NA  LiNHA  DO  CENTRO, 
ASSIM  SE  DISTRIBUE: 

Barra  do  PiraÍ-TrÊs  Rios  3  516  COO 

TrÊs  Rios-Santos  Dumont   3  365  000 

Santos  Dumont-Lafai ete   2  949  000 

ou  seja,  uma  MÉDIA,   APROXIMADAMENTE,  DE  3  277  000    389  000  000 

t/Km  brutas  toneladas,  que  originava  uma  circulação  media  diá- 
ria de: 

Barra  do  PiraÍ-TrÊs  Rios  23,5  trens 

TrEs  Rios-Santos  Dumont  31  " 

Santos  Dumont-Lafai  ete  25,8  " 


ou  seja,  ainda,  uma  circulação  media  diária  de  27  trens. 

Na  tonelagem  e  circulação,  acima  mencionadas, não  es- 
tava^ compreendida  A  QUOTA  correspondente  AO  TRANSPORTE  NECESS^ 
RIO  À  U2INA  DE  VOLTA  REDONDA,  QUE  SERIA  DE  CERCA  DE  500  000  TÇ 
NELADAS  ANUAIS,   O  QUE  NOS  DARIA  UM  TRANSPORTE  TOTAL,  NA  LiNHA 

DO  Centro,  de  3  777  000  toneladas. 

A  circulação  Dl  Ária  seria  aumentada  de  dois  thlns,  ^ 

PENAS,   PASSANDO,   ENTÃO,   A  SER  DE  29  TRENS. 

No  DIA  DE  HOJE  AS  NECESSIDADES  DE  VOLTí  REDONDA  VÃO 
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SER  MAIORES  QUE  A  PREVISTA  E  A  EXPORTAÇÃO  DE  MINÉRIO  PARA  O 
EXTERIOR  AMEAÇA  TOMAR  NOVO  INCREMENTO,  O  QUE  VAI  ACRESCER  O 
TRANSPORTE  NA  LiNHA  DO  CENTRO  DE  MAIS  730  000  TONELADAS  ANUAIS, 


ORÇAMENTO 


o  orçamento  das  obras  da  linha  do  centro  monta  em 
CrS  194  000  000,00  para  uma  despesa  jÁ  reaLizada  de 
CrS  182  897  000,00. 

O  VOLUME  DE  TERRAPLENAGEM  ATINGIU  A  10  000  000,00m3, 
O  QUE  DÁ,  APROXIMADAMENTE,  88,000  m3  POR  METRO  CORRENTE  DE  LI- 
NHA. 


-  CONSTRUÇÃO  - 


í  OESNECESSÁr 10  ESCLARECER  QUE  A. CONSTRUÇÃO  OU  RECONS- 
TRUÇÃO DE  UMA  ESTRADA  DESFERRO,  NA  ÉpOCA  ATUAL,  NAS  CONDIÇÕES 
TÉCNICAS  MODERNAS,  ISTO  É  GRANDES  RAIOS  DE  CURVA^E  FRACAS  DE- 
CLIVIDADES,  ACARRETAM  A  MOVIMENTAÇÃO  DE  CONSIDERÁVEL  VOLUME  DE  ' 
ESCAVAÇÃO  E  FORMIDÁVEIS  OBRAS  DE  ARTE.  PaRA  ISSO,  DISPOMOS  DOS 
MÚSCULOS  MECÂNICOS  DA  MAQUINARIA  MODERNA,  CONCEBIDA  E  REALIZA- 
DA, GRAÇAS  À  MAJESTADE'DA  tÉcN  I_CA  ESPECIALIZADA,  DA  EVOLUÇÃO 
OPERADA  NOS  PRINcÍpICS  CIENTIFÍcOS  APLICADOS  AOS  MATERIAIS  E 
DOS  MÉTODOS  DE  TRABALHO  OBJETIVANDO  A  QUANT I DADE, QUAL  IDADE  E 
CUSTO  DOS  SERVIÇOS. 

NÃO  SE  DIGA  QUE,  NO  BRASIL,  A  MAQUINA  NÃO  dÁ  RE^SUL- 
TADO,  QUANDO  HA  FALTA  DE  BRAÇOS  E  O  VALOR  DA  MÃO  DE  OBRAJÁ  NÃO 
TEM  LIMITES.  fsTES  FATORES  É  QUE  ESTÃO  A  INDICAR  O  EMPREGO  EH 
MASSA  DAS  MÁQUINAS, _0  QUE  DANTES  ERA  MOTIVO  DE  MEDITAÇÃO.A  DE^  j 
CRENÇA  DA  MECANIZAÇÃO  DOS  SERVIÇOS  DE  TERRAPLENAGEM  É  MA  I S ^UMA 
QUESTÃO  FINANCEIRA  DO  QUE  TÉCNICA,  PORQUE  QUEREMOS  QUE  A  MÁQUÍ 
NA  TENHA  UMA  VIDA   ETERNA  E  A  UTILIZAÇÃO  UMA   FORMA  ANÁRQUICA. 

JÁ  ANTIGAMENTE  NÃO  SE  SACRIFICAVAM  AS  CONDIÇÕES  TÉC-  j 
NICAS  DE  UM  TRAÇADO,  EM  BENEFICIO  DA  TERRAPLENAGEM,  POIS  O  MA? 
IORCORTE  do  MUNDO,  SITUADO  NA  I.NGLATERRA  -  Tr  I NG  -  E.F.  DE  LOJJ 
DRES,  BiRMINGHAN  -  EXECUTADO  hÁ  MUITOS  ANOS,  TINHA  UM  VOLUME  1 
DE  1  200  000  METROS  CUBI LISTA,  TEM  UM  ATERRO  DE  800  000  METROS  i 
CÚBICOS  COM  A  EXTENSÃO  DE  8  QU I LOMETROS .  RECENTEMENTE,  OS  AME-  i 
RICANOS  FIZERAM  UMA  REMODELAÇÃO  EM  6  QU I LOMETROS ^DE  LINHA,  ON- | 
DE  HAVIAM  DOIS  CORTES  DE  3000  E  250  000  METROS  CÚBICOS  DE  MA-  II 
TERIAL,  SENDO  QUE,  NOS  PRIMEIROS  200  000  METROS  CÚBICOS  ERAM  Ij 
DE  ROCHA  COMPACTA. 

As  CLÁSSICAS  REGRAS  TÉCNICAS  DE  TERRAPLENAGEM,  VOLU- 1 
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MC  E  DISTRIBUIÇÃO  COM  A  CONSEQUENTE  COMPENSARÃO,  "naO  SÃO  DE- 
SEJÁVEIS COMO  UM  TRAÇADO  QUE  TORNE  MAIS  ECONÓMICO  A  OPERAÇÃO 
DE  ^TRANSPORTE,  DE  SORTE  QUE  A  ECONOMIA  DO  CUSTO  DE  OPERAÇÃO  DO 
VEÍCULO  POSSA  CONTRABALANÇAR  O  EXCESSO  DE  DESPESA  NA  CONSTRU- 
ÇÃO". 

Lembramos  9ue  a  responsas ilidade_do  volume  a  escavar 
SE  distribue  em  um  terço  ao  perfil  e  dos  terços  Às  condições  de 
PLANTA,^  Logo,  para  se  conseguir  boas  condições  técnicas,  será 
necessÁrio_a  movimentação  de  grandes  volumes,  principalmente 
NAS  condições  topográficas  do  nosso  paÍs. 

A  perspectiva  dos  cortes  longos  e  altos  não  deve  ser 
motivo  para  sacrificar  as_condições  técnicas  da  linha,  porque 

os  MALES  disso  ADVINDOS  SÃO  AFASTADOS  PELAS  INVESTIGAÇÕES  CI- 
entíficas da  mecânica  dos  solos  e  aplicação  s  i  stemat i  ca  das  re- 
gras de  drenagem. 

o  mesmo  acontece  com  os  grandes  aterros,  cuja  conso- 
lidação era  difícil  e  demorada,  mas  que,  no  momento,  depois  de 
devidamente  confeccionados,  apresentam  recalques  apenas  de  10 
a  30  centímetros.  assim,  para  êsses  casos,  damos  soluções  de- 
finitivas em  vez  de  uma  obra  de  arte  aberta,  sujeita  a  ser  um 
impecilho  à  sempre  crescente  tonelagem  por  eixo. 

o  exemplo  do  viaduto  do  retiro  é  convincente. 

Essa  obra,  construída  hÁ  mais  de  quarenta  anos, teve, 
EM  1928,  UMA  outra  estrutura  metálica  que,  neste  momento,  se 

TORNOU  insuficiente,  DEVIDO  AO  NOVO ^TREM-T I  PO  DE  32  TONELADAS 
POR  EJ[XO.  A  SOLUÇÃO  PARA  O  CASO,  ALÉm  DE  ATENDER  A  OUIRAS  CIR- 
CUNSTANCIAS, FOI  A  SUBSTITUIÇÃO  DO  VIADUTO  POR  UMA  ATERRO  COM 
O  VOLUME  DE  100  000  METROS  CÚBICOS. 

«     ♦  « 

A  CONSTRUÇÃO  DAS  OBRAS  DEARTE  FOI,  TAMBÉM  GRANDEMEN- 
TE FACILITADA,  NÃO  sÓ  PELOS  MÉTODOS  MODERNOS  DE  EXECUÇÃO  COM  A 
COMPETENTE  mÁqUINARIA,  COMO  TAMBÉM,  PELOS  MATERIAIS  QUE  SÃO  EM 
PREGADOS,  DOS  QUAIS  TIRAMOS  O  MÁXIMO  APROVEITAMENTO  DOS  SEUS 
COEFICIENTES  DE  RESISTÊNCIA. 

AÍ  ESTÃO  O  CONÇRETO  ARMADO  E  OS  ^D I  FERENTES  / 1 POS  DE 
AÇO,  QUEj  APLICADOS  DE  ACORDO  COM  OS  PRINCÍPIOS  CIENTIFIC9S  E 
DISPOSIÇÃO  HARMÓNICA,  CRIAM  MONUMENTOS  FERROVIÁRIOS  NOTÁVEIS 
PELA  BELEZA. 

Os  MÉTODOS  DE  FUNDAÇÃO,  SE  BEM  QUE  ANTIGOS,  SÃO  TO- 
DAVIA RESOLVIDOS  COM  MAIS  PRESTEZA  QUE  DANTES,  GRAÇAS  TAMBÉM, 
AO  AUXÍLIO  DA  MAQUINA. 
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Se  compararmos  o  movimento  de  terra  feito  nas  estra- 
das CONSTRUÍDAS ^NO  PASSADO,   DE  PRECÁRIAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS, 

com  aquele  que  é  realizado  em  nossos  dias,  para  condições  téc- 
nicas modernas,  veremos  que,  aquelas  apresentaram  uma  media  de 
10  a  30  metros  cúbicos  por  metro  de  plataforma, cons ideradas  p£ 
sadas,  enquanto  que,  nestas,  não  podemos  descer  a  menos  de  50 
metros  cúbicos,  consideradas  leves. 

o  custo  quilométrico  da  terraplenagem, que  variava  de 
vinte  a  cinquenta  mil  cruzeiros,  sendo  ja  considerado  o  de  uma 
linha  caríssima,  hoje  atinge  a  seiscentos  mil  cruzeiros  e  é 
considerado  o  de  uma  linha  barata. 

Devemos  ponderar  quedas  estradas  de  rodagem  obrigam 

À  movimentação  de  100  METROS  CÚBICOS  POR  METRO,  PARA  RAMPA  DE 
6%  E  RAIO  DE  400  METROS. 

C  CLARO  QUE,  SE  ESCAVANDO  UM  CORTE  MAIS  FUNDO  BAIXA- 
MOS A^RAMPA,  POR  QUE  NÃO  FAZER  ISSO,  PARA  NÃO  ONERAR  A  TRAÇÃO 
POR  TODA  A  SUA  VIDA,  COM  RAMPA  MAIOR?  MESMO  QUE  O  REBAIXO  ACAB 
RETE  UM  BOTA- FORA,  POR  CONSEGUINTE  UMA  PERDA  EM  DINHEIRO,  _^POR 
QUE  NÃO  FAZÊ-LO  PERDENDO  DINHEIRO  UMA  VEZ,  EM  VEZ  DE  PERDE-LO 
CONTINUAMENTE  NA  TRAÇÃO? 

Por  que  EVITAR  OS  GRANDES  CORTES  E  ATERROS  SE  DISPO- 
MOS DE ^MAQUINAS  TRANSPORTADORES  COM  CAPACIDADE  ATE  DE  17  ME- 
TROS CÚBICOS,  ESCAVADEIRAS,  BULL-DOZER,  E  CAMINHÕES  VASCULAN- 
TÉS  ETC,  PARA  EFETUAR  O  MAIOR  VOLUME  DE  TRABALHO,  NUM  CONTR/\S 
TE  BERRANTE  COM  A  CARROCINHA  T>t  ATERRO,  PA  E  A  PICARETA,  ETC, 
ÚNICOS  MEIOS  DE  QUE  DISPUNHA  CM  ÉPOCAS  PASSADAS. 

A  PERFURAÇÃO  DE  tÚNEISj^  OUTRORA  DE  DEMORADA  EXECUÇÃO, 
É  RESOLVIDA  HOJE  COM  A  MECANIZAÇÃO  DOS  TRABALHOS  AO  MAIS  ALTO 
GRAU  E  APLICANDO  OS  MAIS  POSSANTES  EXPLOSIVOS.  JÁ  SE  CONSEGUEi 
GRAÇAS  ÊSTES  FATORES,  APRESENTAR  UM  AVAÇAMENTC  DE  8  METROS  POR 
DIA,  EM  CADA  FRENTE  DE  TRABALHO,  QUANDO  EM  ROCHA  E  TRABALHANDO 
A  SEÇÃO  PLENA.  AgORA  MESMO,  A  "COMPANHIA  VALE  DO  RiO  DOCE"  PE£ 
FUROU  EM  7  MESES  UM  TÚNEL  DE  995  METROS  SOMENTE  COM  2  FRENTES 
DE  ATAQUE. 

As  DIFICULDADES  QUE  OS  BRAVOS  ENGENHEIROS  DO  PASSADO 
ENCONTRARAM  NA  EXECUÇÃO  DAS  NOSSAS  LINHAS,    FORAM,       NA  GRANDE 
MAIORIA,   REMOVIDAS  GRAÇAS  À  EVOLUÇÃO   INDUSTRIAL  DO  SÉcULO.  POR 
CONSEGUINTE,   DEVEMOS  TIRAR  PARTIDO  DAS  NOSSAS  POSSIBILIDADES, 
EM  BENEFÍCIO  DA  FERROVIA. 

-  SUPERESTRUTURA  - 
Mas,  senhores,  não  é  só  com  rampas  fracasse  cuRvasde 

GRANDE  RAIO  QUE  ESTA  RESOLVIDO  O  PROBLEMA,  í  NECESSÁRIO  ESTU- 
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DAR  A  SUPRESTRUTURA  DA  LINHA  SEM  EMPIRISMO  E  ARRANJOS  DE  ULTI- 
MA HORA. 

Partindo  dos  seus  elementos  componentes,  lastro, dor- 

MeNTE_E  trilhos,  DEVEMOS  TRANSFORIMR  OS  MÉTODOS  E  NORMAS  DE  0- 
PERAÇÃO  NO  SENTIDO  DO  MAIOR  RENDIMENTO  DO  TRABALHO, 

O  LASTRAMENTO  DE  UMA  VIA  FÉRREA  MODERNA  DEIXA  DE  TER 
A  PASSIVIDADE  DE  OUTROS  TEMPOS,  PARA_^DESEMPENHAR  UMA  RJNÇÃO  TÃO 
IMPORTANTE  COMO  A  DO  TRILHO,  PORQUE  ÊSTE  TRABALHA  EM  RJNÇÃO DA- 
QUELE. Lembramos  que  a  altura  do  lastro,  nas  estradas  sujeitas 

A  UM  tráfego  veloz  E  PESADO,  CHEGA  A  SER  DE  0,70,  O  QUE  COR- 
RESPONDE ao  gasto  de  4  METROS  CÚBICOS  DE  MACADAME  -  1  ,60m-  POR 
METRO  DE  LINHA. 

O  PROBLEMA  DA  DORMENTAÇÃO  É  IGUALMENTE  IMPORTANTE  P^ 
RA  TENDER  DEVIDAMENTE  AS  CARGAS  POR  E I  XOr  E  pÊsO  DOS  TRILHOS.  A 
VIDA  DO  DORMENTE,  SENDO  UM  PROBLEMA  PURAMENTE  ECONÓMICO,  É  VI- 
TAL PARA  A  ESTABILIDADE  DA  LINHAj  CONSIDERANDO  A  FALTA  DE  MA- 
DEIRAS apropriadas;  com  normas  técnicas  rijas  E  métodos  RACIO- 
NAIS DE   TRABALHO  SE  CONSEGUE  ALGO    IMPORTANTE  COM  TAL  OBJETO. 

O  TRILHO,  NÃO  TENDO  EVOLUÍDO  QUANTO  À  FORMA,  ATINGIU 
AO  pÊsO  de  75  QUILOGRAMAS  POR  METRO  CORRENTE,   EM  CONTRADIÇÃO  A 

25  OU  MESMO  40  DE  Épocas  passadas.  As  secções  em  uso  são  prov£ 
ni  entes  de  estudos  os  ma  i s -transcendentes. 

Deixo  aquÍ  um  apÊlo  aos  engenheiros  de  linha,  no^sen 
TIDO  de  compreenderem  bem  as  responsabilidades  QUE  pesam  sobre 
SEUS  ombros,  na  hora  QUE  passa,  porque,  enquanto  os  outros  ele 
mentos  dinâmicos  de  uma  estrada  de  ferro  observam  e  estudam  os 

seus  problemas  em  laboratórios,  E  suprem  suas  DEFICIÊNCIAS  EM 
oficinas.,  tudo  ESMIUÇANDOjj  nÓS,  os  TÉCNICOS  DE  LiNHA  -  TEMOS 
COMO  laboratório  A  VASTIDÃO  DE  UMA  RESISTÊNCIA  E  NOSSAS  DEFI- 
CIÊNCIAS SÃO  SANADAS  SEM  A  POSSIBILIDADE  DE  1  NTERRUPÇÕES  EA  C  Ifi 
CULAÇÃC  DOS  TRENS.  DaÍ,  A  NECESSIDADE  DE  UMA  OBSERVAÇÃO  CONS- 
TANTE NOS  FENÓMENOS  QUE  APARECEM  NA  SUPERESTRUTURA,  PARA  QUE, 
MEDIANTE  OS  PRINCÍPIOS  CONHECIDOS,  OU  MESMO  PELAS  CONCLUSÕES 
TIRADAS  DE  SITUAÇÕES  REAIS,  POSSAMOS  REMOVER  AS  CAUSAS  E  NÃO 
SIMPLESMENTE  OS  EFEITOS. 

GABAR ITO 


Estudo  do  novo  gabarito  -  A  deficiência  do  antigo  ga 
BARiTO  DA  Central,  acarretou  uma  sÉrie  enorme  de  prejuízos  eh2 
je  um  volume  de  trabalho  ainda  maior. 

Conforme  sabemos,  o  material  de  tração  moderno,  cada 

VEZ  MAIS  aumenta  AS  DIMENSÕES  DAS  CALDEIRAS,   E, CONSEQUENTEMEN- 
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TE,  O  PORTE  DAS  LOCOMOTIVAS;  OS  CARROS  E  VAGÕES_C0M  O  COMPRI- 
MENTO E  LARGURA  DO  TIPO  " STANDARD"  AMERICANO,  NÃO  PODIAM  TRA- 
FEGAR NAS  NOSSAS  LINHAS.  As  ENCOMENDAS  DE  MATER  I  AL ^ERAM  FEITAS 
COM  AS  DIMENSÕES  PARA  O  CASO  DO  NOSSO  GABARITO.  DaÍ,  NÃO  PODEfi 
MOS  TIRAR  PARTIDO  INTEGRAL  DA  BITOLA  DE  1,60,  ALEM  DO^MATERIAL 
FICAR  10%  (dez  POR  cento)  MAIS  CARO,  UMA  VEZ  ÇUE  AS  FABRICAS  £ 
MERI CANAS,  DE  ONDE  ELE  PROVEM,  TRABALHAM  EM  SERIE,  NA  CONFEC- 
ÇÃO DO  TIPO  "standard",  PARA  O  QUE  DISPÕEM  DE  OFICINAS  E  MAQUJ. 
NÁRIA  INDISPENSÁVEL. 

Se  jÁ  tivéssemos  ADOTADO  o  gabarito  "standard"  AME- 
RICANO, A  Única  dificuldade,  na  encomenda  de  material,  residi- 
ria NOS  truques  E  o  custo  seria  menos  DEZ  POR  CENTO  (10%);  AS 
locomotivas  de  GRANDE  PORTE,  CONSEQUENTEMENTE  MAIS  POSSANTES, 
PODERIAM  TRAFEGAR  NAS  NOSSAS  LINHAS.  DEVEMOS  CONSIDERAR  AINDA 
MAIS,  QUE  OS  TRENS  MILITARES,  COM  O  SEU  PARQUE  DE  TRANSPORTE  E 
TA^JQUES,  ^NÃO  PASSARIAM  NOS  TÚNEIS  E  PONTES  COM  CONTRAVENDO  SUPE 
RI0R;^AlÉm  DISSO,   as  PE^AS  ESPECIAIS  QUE  RECEBEU  A  COMPANHIA 

Siderúrgica  Nacional,  nao  chegariam  a  Volta  Redonda,  pela  Cen- 
tral. 

Tudo  isso  nos  levou  a  estudar  o  problema  do  gabarito 
E,  depois  de  tentarmos  estabelecer  um  gabarito  próprio^  para  o 
caso  da  bitola  de  1,60m,  chegamos  a  conclusão  de  que  nao  havia 
vantagem.  Assim,  ficou  resolvido  adoção  do  gabarito  estudado 
pela  A.R.E.A.;  que  é  o  "Standard"  americano.  O  gabarito  atual 
DA  Central  tem  a  Área  de  25,73m,2  ao  passo  que  outro  Éde31,74m2 

Adotado  o  gabarito,^  incontinente  atacamos  o  rebaixo 
dos  túneis  da  Serra  bo  Mar,  Único  método  possível  com  tal  ob- 

JETIVO. ^ASSIM,  hoje  JÁ  TÊm  O  NOVO  GABARITO  OU  TÚNEIS  n9  8, -RE- 
CONSTRUÍDO -  9,   10,   11    E  12  -  GRANDE  -  NA  LINHA  2. 

*     *  * 

O  BREVE  RELATO  QUE  VOS  FIZ  DAS  OBRAS  QUE  ESTÃO  SENDO 
REALIZADAS  NA  CENTRAL  DO  BrASIL,  COM  O  OBJET^VO  DE  MODERNIZÁ- 
LA  DE  ACORDO  COM  O  ALTO  PADRÃO  MODERNO  FERROVIÁRIO  NÃO  DEIXA 
NEM  DE  LEVE  SI  TER  UMA  IDEIA  DE  QUE  SÃO  ESSAS  OBRAS,  POIS  UMA 
NOÇÃO  PERFEITA  SÓ  PODE  SER  OBTIDA  COM  UMA  VISITA  "iNLOCO". 

Ao  TERMINAR,  PEÇO  DESCULPAS  EM  TER  ROUBADO  VOSSO  PRE 
CIOSO  TEMPO,  PORÉiyl,  FICO  CONVENCIDO  DE  QUE  AS  CIFRAS  AQU  í  ALI- 
NHADAS COLOCAM  A  Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil  em  uma  po- 
sição IMPAR  NA  QUAL  NOVOS  HORIZONTES  EM  FUTURO  PRÓXIMO,  SERÃO 
vislumbrados  POR  AQUELES  QUE  TIVEREM  A  VENTURA  DE  ADMINISTRA- 
LA. 

SÓ  PEÇO  A  Deus  que  os  hOmens  to  governo  compreendam 

A     OBRA     EM     execução     E     QUE     NÃO     DEIXEM   FALTAR  OS  ELEMENTOS 
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DISPENSÁVEIS  A  SUA  COMPLETA  REALIZAÇÃO,  PORQUE,  SENHORES  AO  ir» 
1  SENTIDA  UMA  CRISE  EM  NOSSO  Pa  I  S ,  A  PRIVIEIRA  P  ROV  I  dÊncÍ  A  É  A 
)  PARALISAÇÃO  DE  TODOS  EMPREENDIMENTOS  RELACIONADOS  COM  OS 
TRANSPORTES,  NA  SUA  FORMA  GERAL,  PARA  DEPOIS,  BRADAR  ENTÃO  OUE 
A  DE8ELAÇA0  DA  CRISE  SO  PODE^SER  FEITA  INCREMENTANDO  A  CIRCU- 
LAÇÃO DAS  RIQUEZAS  E  CONSEQUENTEMENTE  BRADAM  PELA  FALTA  DE 
TRANSPORTE. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  Felicito  vivamente  o   Dr.  Sc- 

TEMBRIIMO  DE  CARVALHO,  PELA  SUA  BRILHANTE  EXPLANAÇÃO, E  DEVO  RES 
SALVAR  QUE,_QUANDO  S.S.,  EM  1942,  COMEÇOU  OS  TRABALHOS  DA  VA- 
RIANTE DE  Sao  Paulo,  teve  a  gentileza  de  me  mandar  um  opúsculo 
COM  uma  dedicatória  muito  generosa.  Tive  ocasião  de  lEr  aten- 

;  TAMENTE   esse  TRABALHO,    E,    RESPONDENDO  E  AGRADECENDO  A  REMESSA 

fiz  um  caloroso  elogio  ao  trabalho  projetado.  ' 

Recentemente  o  ilustrado  engenheiro  fez  parte  da  nos 

SA  DELEGAÇÃO   FERROVIÁRIA  QUE   FOI    AO  CONGRESSO  PaN-AmER  I  CANO  DE 

;  Havana,  e  um  dos  seus  trabalhos,  sobre  a  remodelação   dos  tra- 

I  ÇADOS,   MERECEU  O  PRIMEIRO  PREMIO  NA  RESPECTIVA  SESSÃO  DAQUELE 

Congresso. 

é  em  situação  de  constrangimento,  portanto,    que  vou 

,   FAZER  UNS   CERTOS   COMENTÁRIOS   SOBRE  O  QUE  O  Dr.  SETEMBRINO  DE 

í  Carvalho  acabou  de  dizer,  porque  curvo-me  diante  da  alta  com- 
!  petÊncia  e  autoridade  de  S.S.,  MA,  sou  forçado  a  ISSO  devido  a 

uma  certa  atitude  que  TOMEI    AQUI    AO   FALAR  AOS  SENHORES  COM  A 

t  minha  habitual  tranqueza. 

Começo  dizendo  que  não  estou  de  acordo  com  o  Dr.  Se- 
tembrino, quando  Ele  diz  que  a  linha  São  Paulo-Rio  foi  mal  tr£ 
i  çada  devmo  a  mentalidade  existente.    a    mentalidade  existente 
1  NAQUELA  Época  era  a  mesma  mentalidade  que  existe  hoje.  No  pas- 

1  SADO,  PROCURAVA-SE  FAZER  UMA  ESTRADA  DE  FeRRO  NO  BRASIL,  COMO 
i   SE   FAZ  HOJE,    CALCULANDO  O  TREM   ECONÓMICO  DE   ENTÃO.  O  TREM  ECO- 

!  nÔmiço  daquela  Época,  entre  Cachoeira  e  São  Paulo,  era  um  trem 
í  económico  de  baixa  ordem,  portanto,  a  Estrada  de  Ferro  não  foi 
traçada  em  mas  condições  técnicas,  por  ignorância  ou  baixa  MEia 
talidade^dos  projetadores,  yAs, devindo  a  uma  situação  de  penú- 
ria económica  que  existia,  E  que  só  MAIS  tarde,  com  o  DESENVOi 
VIMENTO  EXTRAORDINÁr  IORQUE  TEVE  SÃ0_PauL0,    I  DENT  I  CAMENTE  AO  R  I  O 

DE  Janeiro,  chegou-se  aquela  condição  de  insufi Ência,que  mu^- 
To  acertadamente  o  Dr.  Setembrino  põe  em  relevo.  Ma,  isso  não 
SE  deu  apenas  no  Brasil.  Seguimos  a_linha  de  orientação  ameri- 
cana DE  fazer  as  linhas  DE  PENETRAÇÃO,  PARA  DEPOIS  REMODELA-LAS 
Á  MEDIDA  QyE  AS  RESPECTIVAS  REGIÕES  TIVESSEM  O  SEU  DESENVOLVI- 
MENTO ECONÓMICO  AUMENTADO.  INFELIZMENTE,  NO  BRASIL,  ESSA  SITUA 
ÇÃO  NÃO  TEVE  A  MESMA  FEIÇÃO  QUE  TOMOU  NOS  ESTADOS  UNIDOS,  POR 
CAUSAS  DIVERSAS,  INCLUSIVE  PELO  NOSSO  ETERNO  ESTADO  DE  MAS  FI- 
NANÇAS. 

HÁ  OUTRO  PONTO  QUE  O  Dr.  SETEMBRINO  FEZ  MENÇÃO  COM 
VIVO  ENTUSIASMO,  É  A  QUESTÃO  DE  CONSIDERAR  ESSENCIAL  A  REMODE- 
LAÇÃO DOS  TRAÇADOS  ANTES  DA   ELETR I Fl CAÇÃO.    ^NO  PONTO     DE  VISTA 

DE  UMA  Estrada  de  intenso  trafego,  isto  esta  certo.  Mas  o  Dr. 
Setembrino  foi,  por  assim  dizer,  criado  dentro  da  Central,  uma 
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Estrada  em  que  sempre  houve  abundacia  de  trafego,  e  teve  de  ce£ 

TO  MODO,    ABUNDÂNCIA  DE   RECURSOS.   Se  O  DR .   SETEMBRINQ  V I S I TASSÇ 

AS  N05SAS  Estradas  de  terceira  classe  e  visse  a  miséria  que  ha 

P0R_LA,  acho  que  NJUDARIA  de  opinião,  porque,  nelas  uma  REMODE- 
LAÇÃO de ^TRAÇADO  E  MUITO  MAIS  CARA  DQ  QUE  MESMO  A  ELETRIfl CA- 
ÇÃO, E  NOS  ESTAMOS  ADSTRITOS  SEMPRE  AQUILO  A  QUE  FIZ  MENÇÃO!  A 
NOSSA  DEFICIÊNCIA  DE  RECURSOS.  TEMOS  SEMPRE  QUE  FAZER  A  NOSSA 
DESPESA,  EM  FACE  DAS  FALI AS„ESSENC I  A I S  DE  gECURSOS  DAS  COMPA- 
NHIAS PARTICULARES,  QUASI  TODAS,  COM  EXCEÇOES  HONROS I SS I  MAS,  A 
BEIRA  DA  f;ALENCIA.  QuANTO  AS  ESTRADAS  DE  SEGUNDA  E  TERCEIRACLffi 
SE  DO  GOVERNO,  OS  SNR .  DiRETORES  gAS  MESMAS  SABEM  COM  QUE  DIfT 
CULDADES  SE  CONgEGUE  UMA  VERBA.  NAO  PODEMOg  COMEÇAR  UM  PROGRA- 
MA DE  ORGANIZAÇÃO  DE  TRABALHO,  COM  UMA  VISÃO  P ANOR AM  I  CA  DE GRAN 
DE  DESENVOLVIMENTO,  SE^nÃO  SABEMOS  COM  QUE  VERBA  PODEMOS  CON- 
TAR NO  ANO  SEGUINTE,  TEMOS  QUE  FAZER  gM  XRABALHO  QUASI  COM  OS 
RECURSOS  OBTIDOS  "JOUR  LE  JOUR"  E,  DAI  TERMOS  SEMPRE  QUE  ATA- 
CAR OS  TRABALHOS  MENOS  DISPENDIOSOS  E  DE  RESULTADOS  MAIS  IME- 
DIATOS. 

Através  de  toda  a  srilhanie  dissertação  do  Dr.  Setem 
BRIN0_DÈ  Carvalho,  pode-se  ver  que  ele  se  çreocupa  muito  cqm  Ã 
questão  çconomica.  Qs  seus  poíjtos  recaem  sobre  o  trem-económi- 

00,   QUE   E  o  ponto   BÁSICO  DE   TODA  A  NOSSA   ARGUMENTAÇÃO   PARA  AS 

PEQUENAS  Estradas,  para  as  Estradas  dependentes  de  recursos  fj. 
nanceiros  apoucados. 

Quando  o  Dr.  Setembrino  fez  referencia  a  remuneração 
DE  capital  no  ramal  de  .são  Paulo  para  um  período  de  vinte  anos, 
A  jugos  de  6%,_s.s.  muito  acertadamente  fez  noxar  que  o  ramal 
DE  Sao  Paulo  não  deveria  ser  bitolado  dentro  destes  lii^ites  mas, 
para  um  aspeçto  económico  de  futurq.  Realmente  assim  t,  quando 
ligamos,  pqrem,  a  questão  ferroviária  ao  aspecto  financeiro 
imediato,  e  justamente  por  nãq  termos  capitais  disponíveis  que 
somos  obrigados  a  vi\/er  de  credito  e  procurar  no  mercado  zi^tzr 
no  uh  empréstimo, a  vinte  anos, com  juros  de  6%,  o  que  hoje  e  im 
possível.  Na  situação  das  finanças  nacional  e  internacional  es 
TAf^os  ainda  adstritos  ao  prazo  curto  e  juro  alto,  decorrendo 

DAI  que,  quando  N^O  DISPOMOS  DE  RECURSOS  IMEDIATOS  E  PENSAMOS 
NUM  EMPRÉSTIMO,  TEMOS  QUE  RECORRER  A  UM  JURO  MAIS  ALTO  E  A  UM 
PRAZO  MENOR.  Cito,  de  IMEDIATO,  O  CASO  DA  LESTE  BRAS  I  LE  I I5O,  CU- 
JA E1,ETRIFICAÇÃ0  ESTAMOS  PROCURANDO  FAZER,  E  PARA  QUAL  SO  FOI 
POSSÍVEL  OBTER  RECURSOS  COM  UM  PRAZO  DE  QUINZE  ANOS,  ISSO  MES- 
MO COM  GRANDE  AUXILIO  E_PAGANDO  O  JURO  DE  8%.  DE  FORMA  QUE,  SE 
FOSSEMOS  APLICAR  O  PADrÃO  DE  FINANÇAS  INTERNACIONAIS,  COM  UM 
EMPREENDIMENTO  ÇA  ORDEM  DO  DA  CENTRAL  DO  BRASIL,  ELE  nÃO  NOS 
DARIA  REMUNERAÇÃO  PARA  OS  ENCARGOS  F I NANC E I RQS .  O  DR.SETEMBRI- 
NO  D),Z  MUITO  gEM,  QUE  nÃO  DEVE  SER  ENCARADO  E§SE  ASPECTO,  POR- 
QUE E  OBRIGAÇÃO  DO  GOVERNO  FORNECER  OS  NECESSÁRIOS  RECURSOg  PA 
RA  UMA  OBRA  DE5SA  EXPANSÃO  ECONÓMICA.  ESTOU  DE_COMPLETO  ACORDO 
NO  CASO,   MAS,    E  PRECISO  CONSIDERARMOS  A  VASTIDÃO  ENORME  DO  BR^ 

siL.  A  Central  do  Brasil  não  sente  isso,  m^s,  ,as  outras  Estra- 
das O  SENTfEM_PROFUNDAMENTE.  E  QUE  A  PRODUÇÃO  E  ESCASSA  E  ES- 
PARSA, DAI  NAO  PODERMOS  FAZER  ESSAS  OBRAS  DE  GRANDES  REMODELA- 
ÇÕES, PORQUE  CHEGARÍAMOS  AO  CASO  QUE  COMENTEI  ONTEM,  DE  UM  DI- 
RETOR DE  Estrada,  que  quando  eu  pretendi  bem  servir  disse-me: 


E^ESTE  MUITO  BOM, MAS,  O  Sr.FaRIA  NA  MINHA  ESTRADA  UM  TREM  POR 
MES,  PORQUE  A  PRODUÇÃO  SE  ESCOARIA  SOMENTE  POR  ESSE  ÚNICO  TREM 
DE  GRANDE  LOTAÇÃO.  DE  FATO, DENTRO  DO  NÚCLEO  CENTRAL  DA  MAIS  IN 
TENSA  POPULAÇÃO,  POR  EXEMPLO:  RiO-SÃO  PaULO  E  MinaS,  É  POSSÍ- 
VEL. A  OBRA  DA  Central  é  brilhante,  e  teve  na  ocasião  oportu- 
na 0_^MEU  apoio, mas, estamos  falando  para  a  GENERALIDADE  DAS  DE- 
FICIÊNCIAS DO  Brasil,  e  essas  tem  que  tomar^um  aspecto  algo  d± 

FERENTE,  porque  TEMOS  SEMPRE  QUE  AGIR  DE  ACORDO  COM  O  TREM  ECfl 
nÔmICO.  o  trem  ECONÓMICO  NESSAS  OUTRAS  REGIÕES  É  MUITO  DIFEREJl 
TE  DO  TREM  ECONÓMICO  DA  REGiÃO  DA  CENTRAL  DO  BRASIL. 

O  Dr.  Setembrino  com  o  seu  grande  ^entusiasmo,  que  eu 

APLAUDO  E  ADMIRO,  PRECONIZOU  O  EMPREGO  DA  MAQUINA  NA  TERRAPLE- 
NAGEM^  COMO  UM  MEIO  DE  ACELERAR  OS  TRABALHOS.  ESTOU  DE  COMPLE- 
TO ACORDO  COM  S.S.,  EMBORA  NA  BITOLA  ESTREITA  ME  PAREÇA  QUE  O 
TRABALHO  MECÂNICO  FICA  ALGO  COMPRIMIDO,  PELA  ESTREITEZA  DA  PL^ 
TAFORMA  DA  BITOLA.  MaS,  NÃO  É  ESSE  O  PIOR  MAL,  O  PIOR  MAL  É  QUE, 
TEMOS  UMA  VERBA  HOJE  DE  VINTE  MIL  CRUZEIROS,  AMANHA  TEREMOS  UMA 
DE  SETE  MILHÕES   E  NO  ORÇAMENTO  A  SEGp  I R  NÃO  TEREMOS  NENHUMaDe^ 

ta  forma,  não  podemos  nem  fazer  ^um  contrato  de  obra  mecanizada 
e  nem  termos  os  recursos  disponíveis  para  fazer  uma  aquisição 
em  termos  razoáveis  para_uma  obra  de  grande  futuro.  por  não  e^ 
tarmos  seguros  da  expansão  dos  nossos  trabalhos  de  construção. 
Estamos  sempre  adtritos,  infelizmente,  as  condições  financei- 
ras DO  PaÍs,  que  sofrem  diversos  precalços  naturais,  docorren- 

TES  das  situações  ANORMAIS  QUE  SE  VERIFICAM  NAS  FINANÇAS  MUN- 
DIAIS. 

O  caso  dos  TUNÉIS,  NOS  QUAIS  COM  ^  MUITO  ENTUSIAS- 
MO, MOSTROU  SER  POSSÍVEL  FAZER  UM  AVANÇO  DIÁRIO,  COMO  EU  TAM- 
BÉM VERIFIQUEI  NA  VaLE  DO  RiO  DOCE,  DE  APROXIMADAMENTE  NOVE  ME 
TROS,  só  É  POSSÍVEL  OBTER  COMO  ACONTECEU  NESSA  ULTIMA,  QUANDO 
O  DINHEIRO  FICA  Á  DISPOSIÇÃO  DO  TAREFEIRO  E  DO  CONTRATANTE, QUE 
PODE,  ENTÃO,  DAR  PLENA  CARGA  Á  SUA  TAREFA  E  REALIZA-LAS  EM  PR^ 
ZO  CURTO. 

Faço  TAMBÉM  um^Último  reparo  ao   Dr.  Setembrino.  Na 

COMPARAÇÃO  DO  CUSTO  QUILOMÉTRICO.  S.S.,  FEZ  MENçÃO  DO  CUSTO  F*^ 
SADO,  DE  TRINTA  MIL  CRUZEIROS,^  E  O  DA  ATUAL  IDADE,  DE  MAIS  DE 
UM  MILHÃO  DE  CRUZEIROS.  í  POREM  TAMBÉM  NECESSÁRIO  FAZER  UMA  RE 
TIFICAÇÃO  DO  COEFICIENTE  DE  CORREÇÃO  DE  TRINTA  M I  L_CRUZE  I  ROS  DO 
TEMPO  DA  MONARQUIA,  QUE  VALIAM^ALGO,  E  QUE  NÃO  ESTÃO  AINDA  EM 
PROPORÇÃO  COM  A  ATUAL IDADE.  í  í  JUSTAMENTE  DENTRO  DESSE  PADRÃO 
EXCEPCIONAL  QUE  O  Dr  .SETEMBR  I  NO  DESEJA, COM  MUITO  ARDOR ,  COLOCAR 

A  Central  do  Brasil.Terminou  a  sua  brilhante  oração, com  um  api 

LO  Às  autoridades  DA  REPUBLICA,  ENTRE  OS  QUAIS  CITOU  O  MEU  MO- 
DESTO NOME,  PARA  QUE  NÃO  FALTEM  RECURSOS  A  CENTRAL,  A  FIM  DE 
SER  TRANSFORMADA  EM  UMA  DAS  MELHORES  ESTRADAS  DE  FERRO  DO  MUN- 
DO,  COISA  QUE  CONSTITUE  TAMBÉM  O  NOSSE  DESEJO. 

Tem  a  PALAVRA  AGORA  O  Dr.  J.  C.  RODRIGUES  HORTA  Ju- 

NIOR. 
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Dr  J  C  RODRIGUES  HORTA  Jr. 
E.  F.  Centrei!  do  Brasil 


o  problema  de  eletr i f i  cação  das  linhas  da  central  do 
Brasil  vem  sendo  estudado  com  o  maior  carinho  desde  1938;  quah  * 

DO  FX)RAM  colhidos  OS  PRIMEIROS  RESULTADOS,   DA  MODIFICAÇÃO  DE 
TRAÇÃO  FEITA  NO  TRECHO  D.  PeDRO   II   -  NOVA   I GUAÇU  -  BaNGU. 

Verificado  o  baixo  custo  do  Trem  Unidade  Quilómetro, 
mesmo  para  o  serviço  de  passageiros  a  cuta   distancia;      ficou  j 

IMEDIATAMENTE  EV 1 DENCI ADO, AS  REAIS  VANTAGENS  DA  TRAÇÃO  ELÉtRI- 
CA,  NÃO  só  SOB^O  PONTO  DE  VISTA  ECONÓMICO  COMO  SOBRE  OS  DEMAIS 
ASPECTOS  DE  TRAFEGO. 

,     No  TRECHO  A  QUE  ME  REFERI,   DESPENDIA  A  CENTRAL  CERCA 

DE  25)^000.000,00  CRUZEIROS  EM  Óleo  e  carvão;  passando  a  despeíí 

DER  cerca  de  3.200.000,00  cruzeiros  de  energia  ElÉtRICA  no  MEi 

MO  lapso  de  tempo,  isto  é,  por  ano. 

Se  atentarmos  que  o  volume  de  passageiros  transporta- 
dos, subiu  de  55  MILHÕES  PARA  183  MILHÕES  NESSES  ÚLTIMOS  10  A- 
NOS  E  ÇUE  A  DESPESA  DE  fJERGIA,  PASSOU  DE  3.500.000,00  CRUZEI- 
ROS, PARA  5.5000000,00  CRUZEIROS,  VÊ-SE  LOGO  QUÃO  VANTAJOSO  FOI 
O  SERVIÇO,  E  QUANTO  MAIS  O  SErÁ  EM  FACE  DO  TRANSPORTE  DE  CAR- 
GAS COM  TRENS  DE  MAIORES  PERCURSOS  QUE  ESTAMOS  COMEÇANDO  A  RE^ 
LI  ZAR  ATÉ  JaPErÍ  E  BREVEMENTE  ATE  BaRRA. 

De  UM  CUIDADOSO  TRABALHO  REALIZADO  PENO  NOSSO  COLEGA 

Andrade  Pinto,  chefe  do  Departamento  da  Locomoção,    vemos  que 

NAS  condições  atuais  A  NOSSA  T.K.,   ESTA  CUSTANDO: 

Com  TRAÇÃO  a  vapor       -     &  0,054- 
Com  TRAÇÃO  Diesel        -     25  0,004 
Com  TRAÇÃO  elÉtrica     -    K  0,0034 
Seja  a  tração  Diesel  cÊrca  de  13  vezes  menos   que  a 
vapÔr  e  a  elÉtrica  cerca  de  15  VEZES  menor. 

Atendendo  pois,  que  ainda  mesmo  que  a  Central  não  use 
AS  corredeiras  de  Salto  e  Mambucaba,  suprindo-e  de  energia  FOfi 

NECIDA  PELA  ClA.  LiGHT,  PELA  SUAS  USINAS  DE  CuBATÃO  E  LaGE,NÃO 
PODEMOS  DEIXAR  DE  CONSIDERAR  A^ELETR I F ^CAÇÃO  POR  ETAPAS  DE  TO- 
DO 0  RAMAL  DE  SÃO  PaULO,  DE  ACORDO  ALIAS  COM  UM  PROGRAMA  ESTA- 
BELECIDO DESDE  1946: 

O  CONSUMO  ATUAL  QUE  É  DA  ORDEM  DE  6  000  000  MIVH  POR 
mÊs,  a  um  custo  MÉDIO  DE  0,075,  PASSARÁ  PELOS  NOSSOS  CÁLCULOS 
A  SER  DA  ORDEM  DE  36  MILHÕES,  DEVENDO  O  SEU  PREÇO  mÉdIO  FICAR 
ABAIXO  DO  QUE  APONTADO. 
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a  despesa  sera  da  ordem  , de  635  milhões  de  cruzeiros, 
dos  quais  4/5  se  tornariam  necessários  gmpregar  em  materiftl  de 
importação,  como  locomotivas,  sub-estôçoes  ,reti  ficadoras,  sec- 
cionadoras  e  parte  do  material  para  rede  aérea. 

Alem  do  ramal  de  São  Paulo  que  com  as  obijas  descri- 
tas PELO  MEU  colega  SETEMBRINO  DE  CAgVALHQ,  FICARA  EM  CONDI- 
ÇÕES DE   RECEBEg    IMEDIATAMENTE  A  TRAÇAO   EI,ETRICA,   TAMBEM;  O  TR£ 

CHO  Pavuna  a  §ao  Mateus,  o  ramal  de  Arara  c  Subúrbios  da  Rio 
D'0uRO,  esta  ultima  depende  ainda  do  alargamento,  serão  consi- 
derados para  eletr I f i cação. 

Estas  ultimas  obras  devem  ser  avaliadas  em  cerca  de 
25  milhões  de  cruzeiros. 

Vencidas  as  etapas  enumer/^das,  serÁ.possÍvelmente  o- 
portuno  cuidar  da, linha  do  Centro  ja  em  atenção    ao  vqlume  de 

TRANSPORTE  QUE  ALÍ  VEM  NUM  CR  ESQ  ENT  E,  DADA  A  SOLICITAÇÃO  DA  Cl/V. 

Siderúrgica  Nacional,  qomo  também  no  sentido  ce  reduzir  ao  mí- 
nimo O  consumo  de  carvão,  substituindo-o  em  todos  oos  setores 

COM  REAIS  vantagens,    PELA  NOSSA  HuLHA  BRANCA. 

Pelo  quadro  anexo  vE-se  a  estimativa  das  despesas  em 

QUE  foram  avaliadas  AS  OBRAS ,  1 NCLUS I VE  O  EQUIPAMENTO  A  SER  IM- 
PORTADO. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Agradecdnijo  muito  ao  Dr.  J.C. 
Rodrigues  Horta  Júnior  a  sua  colaboração  técnica  de  grande  va- 
lor,  CONCEDE  A  palavra  AO  DIRETOR  DA  ESTRADA  DE  FeRRO  CenTRAL 

DO  Rio  Grande  do  IMorte. 


Dr.  HÉLIO  LOBO 
E.  F.  Central  do  Rio  Grande  do  Norte 


Senhor  Presidente: 


Quando  falei  aqui,  a  respeito  da  Via-permanente,  da 
Estrada  de  í^erro  Central  do  Rio  Grande  do  Norte,  disse  _do  seu 
estado  precário  e  das  necessidades  para  a  sua  restauração. 

Hoje,  falarei  -  conforme,  manda  o  temÁrio  da  sessão  - 
sobre  as  variantes  de  uma  das  suas  linhas,-  a  linha  Sul,  -  Na- 
tal -  Nova  Cruz. 

Esta  linha,  com  I2l  Km.,  foi  incori^oradê  À  "Central 
do  Rio  Grande  do  Norte"-,  em  1939;  estava,  ate  então,  arrendada 
a  "Great  Western". 

POR_MEio  desta  linha,  hÁ  0  TrÁfego-MÚtuo,  com  inter- 
cambio de  vagões,  entre  as  duas  referidas  Estradas. 

Em  1941}  chefiado  a  DivisÃo  -  Linha,  encontrei  de  Na- 
tal A  Nova  Cruz,  1.850  fraturas  de  trilhos,  nesse  percurso  de 
121  Km;  trilhos  de  10  metros,  fr aturados  ew  2,  3,  4,e  ate  5  pe 

DAÇOS.  ~ 

Em  1942,  por  autorização  do  Departamento  Nacional  de 
Estradas  de  Ferro,  foram  LA(^)ÇADOs  nessa  linha,  18  Km.  de  linha 

trilho  tipo  24.8  ATENDENDO  UNICAMENTE  AS  CURVAS,  CUJOS  TRILHOS 
AMEAÇAVAM  A  CIRCULAÇÃO  DOS  TRENS. 

DEP0(,S,   CONFORME  jÁ  DISSE  AQUI,   COLOQUEI,   TAMBÉM,  NO 

lej,to  da  via  férrea,  os  melhores  trilhos  que  serviam  na  poste- 
açao  telegráfica. 

Hoje,  Senhor  Presidente,  continuamos  remendando  tra- 
lhos, POR  falta  absoluta  desse  mater iau  e,  tendo  baixabo  o  nu- 
mero QE  fraturas,  em  1944,  para  825,  temos  agora,  em  1948,  ma- 
ior NUMERO,  1.350  fraturas,  trilhos  fraturados  em  2,  3  e  4  pe- 
daços. 

A  conservação  DESSâ  LINHA  PRECÁRIA,  FEITA  A  RAZÃO  Df 
1    HOMEM  PARA  2.400  METROS.    NAO  PODE   SER   SATISFATÓRIA  COMO  SE  VE. 


217 


Alem  do  mais,  o  seu„traçado  e  hoje_condenado;ela  fqi 

QNSTRUIDA  EM  1 8Ç1 ,  UANÇADA  SOBRE  AS  ONDULAÇÕES  DO  IERREN0;NA0 
A  CORTES,  NÃO  HA  ATERROS!  E  A  MAIORIA  DAS  PONTES  SAO  DE  MADEJ. 
A. 

A  SUA  EXTENSÃO  DE  121  KM.,  CORRESPO^jDE  AO  COMPRIMEN- 
O  VIRTUAL  DE  522  Km.,    apresentando  O  COEFICIENTE  DE  4,32. 

SÃO  frequentes  os  raios  de  110  METROS  E  CURVAS  RCVEg 
5AS  COM  ESTE  RAIO,    COINCIDINDO  EM  RAMPAS  DE  2,8%. 

SÃO  FREQUENTE5  AS  RAMPAS  E  CONTRA  RAMPAS  DE  2%,  2,5% 
^M  GRANDES  extensões;  ha  RAMPAS  DE  2,5%  EM  CURV,AS  DE  100  ME- 
TROS,   NA  EXTENSÃO  DE  1  .850  METROS  E  ACLIVES  ATE  DE  3,5%. 

f.M  1943  E  44,  QUANDO  A  ATENçÃO  NACIONAL  ESTAVA  VOLT^ 
DA  PPRA  A  CONSIDERADA  NOVA  FRONTEIRA  DO  BRASIL  -  O  .NORDESTE, 
FOI  AUTORIZADO  O  ESTUDO  DE  VAf^lANTESv  COM  TODA  A  URGÊNCIA,  NE^ 
SA  LINHA,  DADO  SEU  I NTENSO  TRAFEGO  MuTUO  COM  A  "GREAT  ViESTERN',' 
LINHA  ESSA  QUASI  ESGOTADA,  EM  SUA  CAPACIDADE,  ONDE  A  MAIORIA  DE 
SEUS  TRILHOS   ERAM  DE  63  ANOS  DE  TRABALHO. 

As  VARIANTES  FORAM  ESTUDADAS.  SENHOR  PRESIDENTE,  OS 
PROjÉtOS   E  ORÇAMENTOS  FORAM  APRESENTADOS. 

Em  ESCLARECIDA  EXPOSIÇÃO,    FÇITA  PELO  DEPARTAMENTO 

ciONAL  DE  Estradas  de  Ferrij  ao  Ministerio^a  Viação,  em  data 
iDE  22  DE  Junho  de  1945,  tres  dos  seus  parágrafos,  como  justi- 
ficativa,  DIZIAM  o  .seguinte:   -  "A  NOV,A  LINHA  QRA  PROJETADA  DE^ 

!tina-se  a  substituiij  um  trçcho  de.trai^ego  difícil,  cgjA  modi- 
ficação DE  traçado  E  inadiável,  NAO  SO  para  atender  as  NECESSi 
DADES  ORIUNDAS  DO  CONGESTIONAMENTO  DE  MERCADORIAS  E  PASSAGEI- 
ROS VINDOS  DAS  LINHAS  DA  GREAT  WESTERN,  COMO,  PRINCIPALMENTE, 
PORQUE,  SENDO  CIDADE  DÇ  NATAL  A  BASE  DA  NQSSA  DEFESA  «iUTAR 
NO  NORTE  DO  PAIS.  NECESSARIAMENTE  A  LINHA  FtRREA  ATUAL  NAO  COfi 
RESPONDE  AS  EXIGÊNCIAS  IMPOSTAS  PELO  TRANSPORTE  DE  MATERIAL  Bi 
LICO  MODERNO  E  DE  NATUREZA  PESADA,  EXIGINDO  RADICAL  TRANSFOR- 
MAÇÃO DE   SUA  ESTRUTURA  PARA  CUMPRIR  TAL  DESIDERATUM. 

A  Estrada  df  Ferro  Central  do  Rio  Grande  do  Norte, no 

TRECHO  ora  PROJETADOT  DE  NATAL  A  NOVA  CrUZ,  NAO  POSSUE  AS  ÇON 
"ç§ES  Í^CN^CAS^rPOSSIBILITEM  A  I MENTAÇAO  DE  COMP« 

PESADAS,  PELAS  CIRCUNSTANCIAS  ANORMAIS  CRIADAS  NO  MOMENTO  ATU 
AL. 

,  CONSTRUÍDA  HÁ  DECÉNIOS,  SEM  OBSERVANQIA  DAS  CONDIR 
CÕES  TÉCNICAS  ADMITIDAS  PARA  AS  GRANDES  VIAS,  E  "O-^^^' ;^i:^;^f^ 
AS  CONDÍçèES  PECARIAS  E  ATENDENDO  AOS  ^ '  f^^lT  I VÇS  DA  TÉCNICA 
MODERNA,  CONSIEERADA  OBSUUETA  E  ANT  I  "ECONÓMICA,  SOMENTE  TOL«^ 
DA  C0M0'S1TUAÇA0  DE  EMERGÊNCIA,  E  COMO  TAL  ^ARECE  DE  UMA  RE«0_ 
DELAÇÃO  EM  "GRADES"  E  RAIOS  DE  CURVAS,  QUE  LHE  DÊEM  MA  I  -  K 
PACIDADE  DE  TRANSPORTE". 

TRINTA  DIAS  DEPOIS,   O  SENHOR  '  f  ^Í^c^^p^^CÍ" 

BAIXAVA  O  DECRETO  n2   19.245  DE  23  DE  JULHO  DE  1945  APROVANDO  O 
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projÉto  e  orçamento  na  importância  total  de     si  19.716.110,40 

PARA  A  CONSTRUÇÃO  DA  NOVA  LINHA  DE  NATAL  A  NOVA  CRUZ. 

Mas...,  sempre  o  mas...,  daÍ  em- diante,  não  soube  o 

que  houve. 

Estive  afastado  da  "Rio  Grande  do  Norte"  servindo  em 
outra  Estrada. 

>\  Guerra  tçrminou_e  a  burocracia  aumentou.  Mas,  como 
dizía,  ate  hoje  o  credito,nao  foi  concedido,  embora  sob  autorj. 
ZAÇAO  Presidencial  da  Republica. 

o  GRANDE  MOVIMENTO  QUE  SOBRECARREGOU  A  LINHA,  DURAN- 
TE A  ultima  Guerra,  de  fato,  baixou  muito,  com  a  terminação 
desta;  porÉm^  a  atenção  com  qje  essa  linha  estava  sendo  vista 
E  tratada,  nao  deveri^a  ser  quebrada,  estingu ida, porquanto,  Na- 
tal -  Nova  Cruz  contínua  sendo  linha  de  defesa  Nacional  estra- 
tégica. 

Porque  so  nqs  apressamos  e  nos  interessamos  quando  o 
inimigo  ou  o  irremediável  nos  enfrenta? 

o  PROJETO  aprovado,   PARA  AS  CONSTRUÇÕES.DE  VARIANTES 

NA  LINHA  Natal  -  Nova  Cruz  foi  dividido  em  3  secções. 

A  1*  Secção,  yAi  do, Km  O  ao  j<!3  39  em  São  Jose  de  Mi- 
PiBu;  A  2*  Secção,  de  Sao  Jose  de  Mipibu,  Km  39.  a  Canguare- 
tama,  Km  98;  e  a  3*  Secção,  do  Km  98,  em  Canguaretama,  ao  ei- 
xo da  Estação  de  Nova  Cruz,  Km  137.770. 

A  1*  Secção,  não  se  afastou  muito  do  traçado  atual. 

Nela,  estão  incluídos  os  objetivos  militares, as  in^ 

TALAÇOES  de  maior  responsabilidade  E  por   isso,   o  PROJETO  mere 

ceu  cuidados  especiais,  articulando  a  linha,  com  as  linhas  m± 
li  tares  anteriormente  estudadas. 

A  LIJ^HA  PERMANECE  SERVINDO  A  ^ASE^NAVAL,  QBRA  NO  Vj^ 
LOR  DE  50  MILHÕES  DESCRUZE  I ROS,   E,    TAMBÉM,   A  BASE  AerEA  DE  PA£ 

namirem,  onde  os  Qovernos  Americano  e  Brasileiro,  empregaram 

CERCA  DE  700  milhões  DE  CRUZEIROS. 

Nesta  Secção,  foram  aproveitados  6.250  metros  de  lj. 
NHA,  sendo: 

Do  Km  O  À  PitimbÚ   1  300  metros 

Em  Parnamirim   700  metros 

No  çlanalto  de  São  Jose  do  Mj. 

pibu   5  250  metros; 

necessária,  então,  a  construção  de  32  Km.  e  750  metros. 

Ficou  abandonada  a  pequena  estação  de  SÃo  Jose  altq 


J-, 
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DEVENDO  5ER  CONSTRUÍDA  UMA  ESTAÇÃO  NO  KM  38,580  A  DE  SÃO  JosÉ 
DE  MlPIBU. 

A  2^  5ECÇÃ0,  É  A  OUE  COMPREENDE  OS  TRECHOS  MAIS  PENO 
SOS  -   PARA  O  TRAFEGO. 

AÍ  SE  ENCONTRAM  EXTENSAS  E  FORTÇS  RAMPAS;  DUAS  ATe', 
DE  TRÁGICAS  TRADIÇÕES  -   "BALDUM"   E  'TRAIRI". 

Ha,  a  rampa  de  "Barro  Branco"  que  í  o  ponto  crTtico 

DE  toda  a  estrada. 

Nestes  treçhos,  por  vezes,  surge  a  necessidade  de 

"CORTAR"  as  COMPqsIÇOES,  COM  PREJUÍZOS  DE  PERCURSO,  TEMPO,  MA- 
terial e  combustível. 

Em  1942  construímos  um  desvio  no  tÔpo  da  rampa  "Bar- 
ro Branco",  para  diminuir  tais  prejuízos  evitando  que    o  trem 

"COgTADO/  chegasse  NA  ESTAçÃO  SEGUINTE  COM  METADE  DE  SUA  COMPO 
SI JAO. 

Nesta  secção  foram  aproveitados  do  trafego  atual  12 
Km.  800  METROS,  sendo: 

De  Papar Í  a  TrairÍ   4  000  metros 

De  Estiva  a  Goianinha  e  Enge- 
nho Bemfica   5  800  metros 

No  Planalto  de  Goianinha          3  000  metros; 

DEVENDO  assim,    SEREM  CONSTRUÍDOS  46  KM .    E  200  METROS. 

As  estações  atuais  de  BALDUM  E  CANCgARETAMA  SÃO  ABAN 
DONADAS,  PASSANDO  A  SEREM  QONSTRUIDAS  MAIS  PRÓXIMO  AS  LOCALID^ 
DES  A  QUE  VEM  SERVINDO,   ARES   E  GaNGUAR ETAMA . 

NÇSTA  SECÇÃO,  ONDE  PRODOMINA  O  R^ I O  DE  110  METROStNA 
LINHA  EM  TRAFEGO.,  COM  AS  VARIANTES,  PASSARÃO  A  TER  O  RAIO  M I NJ. 
MO  DE  286M54. 

As  OBRAS  DARTE  ESPECIAIS  SErÃO  TODAS  APROV E I T ADAS,  DE 
VENDO  SEREM  CONSTRUÍDAS  4  PONTES;  3  DE  10  METROS  E  1  DE  5  ME- 
TROS. 

A  3^  E, Última  secção,  inici,^da  no  Km  98  atinge  de  no- 
vo A  LINHA  EM,TRAFEGO,  APROVEITADA  ATE  O  KM  102,  PR0X|MID£ 
DES  DE  PiQUIFJi;  ONDE  A  ESTRADA  POSSUE  INSTALAÇÕES  PARA  O  ABAS- 
TECIMENTO d'AGUA  DE  TODA  A  LINHA,    ENTRE  CanGUARETAMA     E  NOVA 

Cruz,  inclusive  o  abastecimento  desta  cidade. 

Esta  secção  aproveita  9  400  metros  da  linha  em  trÁfe 

GO,  sendo: 

Do  Km  98  A  PiquirÍ   4  000 

De  PiquirÍ  À  ponte  CurimataÚ    5  400  metros 
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Assim,  devem  ser  construídos  30  Km.  370  metros. 

Ficara  abandonaca  a  estação  dç  Montanha,  distante  6 
Km.  da  localidade  Conceição,  onde  devera  ser  construída  uma  e^ 
tação,  no  Km.  122,700  distante  15  Km.  de  Vila  -  Nova;  ou, na  me 

JADE  do  percurso  ENTRE  ESTA  CIDADE  E  NOVA  CrUZ.  ~ 

Em  RESUMQ,  os  principais  dados  técnicos  RA  NOVA_  LI- 
NHA,  construídas  TODAS  AS  VARIANTES,    SOMANDO  AS  TRES  SECÇÕES, 

TEREMOS  O  seguinte: 

EXTENSÃO..*   137,770  Km 

Rampa  máxima   1,5% 

Raio  mÍnimo   214,94  m 

Tangente  mÍnima...     86,62  m 

-  X  - 

Retas   83,699  m  60,75% 

•  Curvas   54,070  m  39,25% 

Total  de  curvas...  208 

Total  qe  curvas  de 
raio  MIN|M0   1 

(na  ENTRADA  DE  NO- 

VA  Cruz) 

-  X  - 

ACLIVES.....   46,200  Km  33,5% 

Declives  37,000  Km  26,9% 

Nível   54,570  Km  39,6% 

-  X  - 
Volume  a  escavar; 

Em  cortes   827.256  m3 

Em  empréstimos....  349.621  m3 
Volume  total...... 1  176.877  m3 


Cubo  por  metro  cog 

RENTE....   8,542  m3 

O  QUE  LHE  dÁ  aspecto  DE  LINHA  LEVE. 
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_     LSTAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS   ESTÃO  ENQUADRADAS     NO  PLANO 

DE  Viação  Nacional  para  as  linhas  troncos,  no  seu  item  22,  con 

DIÇOES  2*. 

O  orçameijito,  total,  para  execução  de  todos  OS  traba- 
lhos CONCERNENTES  AS  VARIANTES,   MONTOU  EM : 

W  19.716.110,40 

O  QUE  VEM   A  DAR  POR  QUILÓMETRO,    A    IMPORTÂNCIA  DE: 

&  143.108,90 

A  TABELA  DE  PREÇOS  EMPREGADA  fOi  A  APROVADA  PELA  POR 
TARIA  n2   451    DE   19  DE  ABRIL  Dt   1944,    COMBINADA  COM  A  APROVADA 

PELA  Portaria  n2  633  de  16  de  junho  de  1944,  sendo  também  uti- 
lizada A  tabela  de  7  D£  FEVEREIRO  DE  1943,  APROVADA  PELA  PORTA 
RIA  Nfi  102». 

A  r^ovA  LINHA  Natal  -  Nova  Cruz,  com  adoçÃo  das  vari- 
antes, FI,CARA  ACRESÇIDA  EM  17_KM,  130  METROS;  POREM  SUAS  CON- 
DIÇÕES tecnico-economicas  serao  bastante  compensadoras. 

A  ZONA  atravessada  por   ESSA  LINHA   É  A  MELHOR  DO  tST^ 

do  do  Rio  Grande  do  Norte  -  a  denominada  "agreste". 

Nela  tjA  granqe  produção  gE  açúcar,  farinha  de  mandio 
CA  g  cereais;  ha,  também,  embora  nao  compensadora  grande  expor 
taçao  de  sal  de  Canguaretama,  para  a  Paraíba  e  todo  Pernambu- 
co. 

LXISTEM   grandes  MATAS    E   gASTAGENS   QUE   REJUVENECEM  O 
GADO   ENFRAQUECIDQ  TRAZIDO  DAS  REGIÕES  TÓRRIDAS  DO  SERTÃO  DO 
TADO,    as  quais   SAO   abatidas  pelas  SECAS. 

Assim,  Snr.  Presidente,  em  benefício  de  interesses  e 
coNOMicos  E  financeiros  do  Estado,  de  interesses  de. ordem  mi- 
litar, NA  Defesa  Nacional,  de  interesses  da  nossa  ferrovia  fa- 
ço ôQui  UM  apelo,  no  sentido  de  ser  levada  a  efeito  a  reali- 
zação DA  NOVA  LINHA  NATAL  -  NOVA  CrUZ. 


,  Como  orientação,  ou  mesmo ^ponto  de  partida,  para  re- 
incetar  este  trabalho,  muito  servira  o  processo  n^  4625  de  1945 

DO  D.N.t.F. 

Nesse  Processo,  vÊ-se  o  esforço  do  Departamento  Na- 
cioiyAL  DE  Estradas  de  Ferro  em  atender  a_"Rio  Grande  do  Norte", 
porem,  os  caminhos  da  burocracia  foram  tão  longos  e  demorados 
QUE  causaram  o  encalhe  do  mesmo. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO   -  Agradeço  ao  Dr.  Hélio  Lobo  o 
seu  trabalho  de  hoje. 

No  começo  dos  nossos  trabalhos,  di,sse  que  estamos  a- 
Qui  para  fazer  um  tombamento  das  nossas  misérias  ferroviárias. 
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E  O  CADASTRO  DAS  RE  IV ! NB (CAÇOES.  O  DR.  HeLIO  LOBO  TEM  SIDO  UM 
ASSISTENTE  FORMIDÁVEL  NESSE  SENTIDO}  PORQUE  DE  FATO  ELE  TEM  D£s 
DO  UMA  SÍNTESE  PERFEITA  DE  TODAS  AS  DEFICIÊNCIAS,  E  TEM  REIVI^J 
DIC^DO  REALIZAÇÕES  ESSENCIAIS  NA , ESTRADA  QUE,  COM  BRILHO  E  COM 
PÇTENCIA  RECONHECIDA  POR  TODOS  NOS,  DIRIGE  ATUALMENTE E DA  QUAL 
JA  EEZ  PARTE  TAMBÉM  COMO  A  MESMA  EFICIÊNCIA  COMO  CHEFE  DE  DI- 
VISÃO. 

Leu  S.S.,  parte  do  nosso  parecer  a  respeito  da  vari- 
anxe„Natal  -  Nova-Cruz.  De  fato,  jgLCAMOs  essencial„a  variante 

E  É  ESSE  UM  dos  casos  EM  QUE  NAQ  HA  A  MENOR  DISCREPÂNCIA  EM  TO 
DOS  OS  SENTIDOS,  POR„QUALQUER  TÉCNICO  QUg  EXAMINE  O  ASSUNTO  SEN 
DO  FORÇOSO  LEVAR  A  TERMO  AQUELA  REALISAÇAO.  ~ 

Infelizmente  não  foi  só  a  buçooracia  qvje  fez  enca- 
lhar O  andamento  do  processo  relativo  a  construção  DA  variante, 
foi  positivamente,  a  çalta  de  recursos  financeiros.£ntret/\nto, 
de3de_aquela  epoca,  nos  estamos  batalhando  para  enconxrar  uma 
solução  que  permita  fornecer  os  recursos  essenciais  AS  Estra- 
das DE  Ferro  Brasileiras,  a  fim  de  atender  as  suas  deficiênci- 
as que  são  enormes.  Lm  1945,  sem  contar  com  as  variantes,  tí- 
nhamos UM  programa  essencial  de  oito  gILHÕES  DE  CRUZEIROS.  A- 
GORA,  LEVANDO  EM  CONTA  AS  VARIANTES,  ESSE  PROGRAMA  Sg  ELEVA  A" 
INDA  MUITO  MAIS,  MORMENTE  TENDO  EM  VISTA  A  ATUALIZAÇAO  DOS  CU^ 
TOS,  DAQUELA , ÉPOCA  PARA  HOJE,  OS  QUAIS  DEVÇM  ESTAR  MAJORADOS, 
TALVEZ  NUM  MÍNIMO  DE  50%.  ENTRETANTO,  TAMBÉM  ME  REFERI  AO  FATO 
DE  TERMOS  UM  PASSADO  CHEIO  DE  SACRIFÍCIOS  E  UM  ÇUTURO  DE  OPOR- 
TUNIDADES. Espero  bem  quç  essa  oportunidade  vira.  UM/J    das  mi- 

NHAÇ  GRANDES  ESPERANÇAS  E  A  CRIAÇÃO  DQ  FUNDO^FERROV ( AR i 0,  QUE 
esta  APENAS  DEPENDENDO  DE'  UMA  D  I SCUS5Ã0  NA  CAMARA  E  OUTRA  NO 

Senado,  QgER  dizer,  com  duas  discussões  nas  altas  casas, do  Con 

GRESSO,  nos  podemos  TER  UM,^  LEI  QUE  O  PRESIDENTE  DA  REPUBLICA, 
ESTOU  BEM  CERTO,  SANCIONARA  DE  BOM  GRADO,  DANDO  UM  FUNDO  C^PAZ 
DE  3ARANTIR  O  FINANCIAMENTO  DAS  DIVERSAS  OBRAS,  DE  QUE  TEMOS 
NECESSIDADE  £  CQNSEQUENTEMENTE  LIBERAR  AQUELAS  D  I SPON I BL I DADES 
DE  TAXAS,  QUE  NS  CONSEGUIMOS  COM  GRANDE  E5FORÇO  EM  1945,  TAIS 
como:  a  taxa  de  melhoramento  E  de  renovação  PATRIMONIAL,  EXTEJi 
AO  PROMETER   EM , NOME  DO  DEIJARTAMENTO  NACIONAL  DAS     ESIRADAS  DE 

Ferro  ao  Dr.  Helio  Lobo,  e  todo  o  esforço  e  assistência  para 
satisfazer  as  suas  reivindicações  que  sao  muito  justas. 


Tem  a  palavra  agora  o  Diretor  da  Estrada  de  Ferro  Go 

lAZ. 


Dr  CUNHA  MELLO 
E.  F.  de  Goiaz 
Senhor  Presidente,  meus  prezados  colegas. 


A  Estrada  de/erro  de  Gqiaz,  de  çropriedade  do  Govêg 

NO  E  administrada  TAMBEM  PELO  GOVERNO,   ESTA  DIRETAMENTE  SUBOR- 
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Dl  NADA  AO  Departamento  Nacional  das  Estradas  de  Ferro. 

í  uma  estrada  nova  e  muito  pouco  conhecida,  e  seria 
interessante^que  eu  trouxesse  aqui  algumas  noticias  de  intere^ 
se  geral  e  sobre  0  assunto  que  presentemente  tratamos:-  o  tra- 
ÇADO das  VARIANTES   E  A   SUA  ELETR I F I CAÇÃO. 

A  GOIÁZ  SERVE  UMA  ZONA  TERRITORIAL  DAS  MAIS  RICAS  £ 
DE  MAIOR  FUTURO  DO  TÇRRITORIO  NACIONAL.  A  FERTILIDADE  DAS  TER- 
RAS DO  Estado  de  Goiaz  tem  levado  para  aquelas  paragens  o  ca- 
pital E  05  BRAÇOS  DE  OUTROS  ESTADOS,   COMO  SEJAM  Q  RiO  GRANDE 

DO  Sul,  Sao  Faulo  e  Minas  Gerais.  E,  pois,  a  Goiaz  uma  da  Es- 
tradas DE  mais  possibilidades  nq  futuro,  o  assentamento  dos 
trilhos  na  Estrada  de  Ferro  Goiaz,  data  de  ontem,  podemos  di- 
zer. Pelo  Decreto  5.349,  de  18  de  Outubro  dç  1904,  formou-se  a 
Co^jPANHlA  Estrada  de  Ferro  do  Estado  de  Goiaz.  Dezesseis  (^nos 
APOs,  PELO  Decreto  12.183,  de  6  de  Janeiro  de  1920,  o  Governo 
declarou  CADgco  o  contrato  celebrado  com  a  Companhia  Estradade 
Ferro  de  Goiaz,  passando  a  ses  essa  Estrada  admínístraoa  pelo, 
GoN^ERNO  Federal.  Possuía,  então,  240,qu! lometros  de  linha  em 

TRAÇEGO,    ENTRE  AS  CIDADES  DE  ARAGUAR  I  „E  RONCADOR   NO  Esrí>I>0  DE 

Go|,AZ.  Hoje  possue  a  Estrada  392  quilómetros  e  400  metros  em 
trafego,  o  quadro  abaixo  mostra,  sobejamente,  o  progresso  da 
Estrada  e  as  suas  possibilidades. 


ANO 

RECEITA 

1920 

969.000,00 

1921 

947.000,00 

1922 

1 .095.000,00 

1923 

1 .580.000,00 

1924 

2.000.000,00 

1925 

3.047.000,00 

1926 

2.876.000,00 

1927 

2.558.000,00 

1928 

3.205.000,00 

1929 

3.398.000,00 

1930 

.  .  . 

2.502.000,00 

Em  194S  ESPERA  A  Gcsaz  uma  receita  de  14   A  15  mi- 
lhões DE  cruzeiros. 
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a  e.f.  goiaz^como  as  demais  estradas  de  propriedade 
e  administração  do  governo  federal,  precisa, ser  reequipada  com 
novos  materiais  fixos  de  rodantes. 

Com  relação  a  eletr i f icaçÃo,  o  D.N.E.F,,considerou-a 
COMO  a  primeira  entre  as  que  lhe  estão  subordinaças  diretamen- 

TE  A  RECEBER  ESSE  GRANDE  MELHORAMENTO.  E  AS5IM_JA  SE  ENCONTRA, 
NO  ORÇAMENTO  DE  PARA  1949,  A  VERBA  DE  DE2_MILhÕeS  DE  CRUZEIRO^ 
PARA  O  INICIO  DOS  SERVIÇOS  DE  E LETR I f I C AÇÃO  DE  SUAS  LINHAS.  JA 
POSSUÍMOS  OS  ESTUDOS  PRELIMINARES  FIITOS  PELO  tNG&  ARMINDO  MON 
TEIRO. 

doi,s  aspectos  se  apresentam  para  o  xaso  da  eletr  if|- 
cação  da  goiaz,  que  são: 

12  Instalação  de  usinas  hidro  elÉtricas  com  aprovei- 
tamento DAS  QUIDAS  d' agua  DAS  REDONDEZAS. 

22  Fornecimento  dl  energia  elÉtrica  pela  Cia.  Prada. 

.t)|o  primeiro  caso,  teríamos  energia  prÓpr i a  embora  com 
maior  dispêndio.  No  segundo  caso,  aproveitaríamos  as  reservas 
ATUAIS  DA  Cia.  Prada,  reservas  essas  com  possibilidade  de  au- 
mento Que  dariam  para  todo  o  nosso  consumo. 

Parece-me  quE  o  segundo  caso  É  que  seria  mais  inte- 
ressante para  a  Estrada.  O  qusto  da  K  V  A  fornecido  pela  Cia. 
conforme  me  foi  declarado,  e  determinado  pelo  próprio  governo. 
Nessas  condições  devido  as  possibii, idades  gAs  reserva§  de  ener 
gia  que  posjou  a  Cia.  Prada,  ,nÃo  ha  como  nao  aproveita-las  nÃ 

eletr  I  K  ICAÇAO  DA  GO  I  AZ.  NÃO  50  EXONOM  1  ZAR  1,  AMOS  AS  DESPESAS  .VUL- 
TOSAS DE  INSTALAÇÃO  DE  UMA  USINA  H I DROEL ETR I C A ,  COMO  TAMBÉM  TE 
RIAMOS  MAIS  RÁPIDAMgNTE  ELETRIFICADA  A  NOSSA  ESTRADA,  AnTES  PO 
rÉm,  DA  El ETR I n CAÇAO,  PRECISA  A  GO 1  AZ  MELHORAR  AS  SUAS  LINHAS 
OD.M.E.F.,  COMPREENDENDO  A  NECESSIDADE  DE,  I  C  IC  I  A  L^/)ENTE ,  ME- 
LHORAR AS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DAS  LINHAS  DA  GOIAZ,  JA  CONTRATOU 
POR  TAREFA  COM  Eng£  CaRLOS  PerES  E  ESTUDO  DAS  VARIANTES  DE  QUE 
CARECE. 


12  VARIANTES   ESIÃO   PREVISTAS,    SENDO   A  MENOR  DE  CERCA 
DE  500  METROS   E   A  MAIOR   CERCA  DE  8  KM .  V I  SAM     ESSAS  VARIANTES 

modificar  os  greides  de  certos  trechos,  eliminando  as  rampas 
fortes,  superiores  a  1  e  meio  por  cento,  pois  nos  encontramos, 
na  goiaz,  rampas  superiores  a  3%. 

Espero  que  ate  ao  fim  do  corrente  ano,  Êsse§  estudos 

ESTEJAM  concluídos  E  NO  PRINCIPIO  DO  ANO  VINDOUIJO,  JA  [INICIA- 
DAS AS  OBRAS  DAS  NOVAS  VARIANTES.  TORN>^-SE„TAMBEM  NECESSÁRIA  A 
SUBSTITUIÇÃO  DOS  TRILHOS.  POSSUE  A  GO I  AZ  CERCA  DE  30%  DE  TRI- 
LHOS DO  TIPQ  32  E  70%  DO  TIPO  25,  SENDO  QUE  EM  ^LGUNS  TRECHOS, 
O  DESGASTE  E  MU  I JO  PRONUNCIADO.  PaRA  A  CONSTRUÇÃO  DAS  VARIAN- 
TES E  SUBSTITUIÇAS  PARCIAL  DOS  TRILHOS,  O  D.E.N.F.  ,  PIJEV I  U  UMA 
DESPESA  DE  7  MI^LHOES  DE  CRUZÇIROS  QUE  SE  ACHAM  INCLUÍDOS  NA  PR  O 
POSTA  ORÇAMENTARIA  PARA  O  PRÓXIMO  ANO. 


22S 


Como  vedes,  senhores.,  sendo  a  GoiÁz  diretamente  su- 
bordinada AO  D.N.E.F.,  0  seu  programa  de  realizações  É  traçado 

PELO  PRÓPRIO  D.N.E.F..  o  MEU  DESEJO  É  DE  TRAZER  AO  VOSSO  CO- 
NHECIMENTO QUE  PROBLEMA  MAGNO  DE  VARIANTES  E  ELETR I F I CAÇÃO  ES- 
TA SENDO  CUIDADOSAMENTE  ESTUDADO  E  ENTRARA  NO  PRÓXIMO  ANO  NO 
TERRENO  DAS  REALIZAÇÕES  CONCRETAS.  ElS  POIS,  O  QUE  EU  DESEJAVA 
TRAZER  AO  VOSSO  CONHECIMENTO. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Agradeço  ao  Dr.  Cunha  Melo  pe 

LA  SUA  SINCERA  MANIFESTAÇÃO  A  RESPEITO  DOS  PROBLEMAS  DA  GolÁz, 
FOCAL IZANDO-OS  COM  PRECISÃO. 

O  CASO  DA  GOIÁZ  É  JUSTAMENTE  UM  DOS  CASOS  tÍpICOS  EM 
QUE  RESOLVEMOS  FAZER  A  EL ETR I F I C AÇÀO  A  BAIXO  CUSTO,  DENTRO  DOS 
PADRÕES  RECOMENDADOS  E  ADOTADOS  NA  R.M.V,.  F I ZEMOS  O  ESTUDO  8^ 
SEADO  NAS  SITUAÇÕES  FINANCEIRAS  VIGENTES  PARA  O  MOMENTO  E  PARA 
O  FUTURO  PRÓXIMO,  SENDO  QUE  OS  DADOS  QUE  COLHEMOS  MOSTRAM  QUE 
COMPARATIVAMENTE  AS  DESPESAS  ATUAIS  DA  GOlÁz,  A  ECONOMIA  RESUi. 
TANTE  COM  A  ELETRI FICAÇÃO  DA  PARA  AMORTIZA-LA  NUM  PERÍoDODeIO 
ANOS,  ESTAMOS  PORTANTO,  DENTRO  DAQUELAS  CONDIÇÕES  FINANCEIRAS 
DA  ATU AL  IDADE. 

O  RESULTADO  SERÁ  MAGNIFÍcO  E  PRECISAMOS  RELEMBRAR  O 
CONCEITO  PARODY  ONDE  SE  DECLARA  QUE  NAS  LINHAS  DIFÍCEIS  A  ELE- 
TRI FICAÇÃO  POR  SI  só,  TRAZ  UM  AUMENTO  DE  INTENSIDADE  DE  TRAFE- 
GO DA  ORDEM  DE  250%,  DE  MANEIRA  QUE,  A  GolÁz  DENTRO  DAS  SUAS 
DIFICULDADES  ATUAIS,  jÁ  TEM  AQUELE  FUTURO  DE  OPORTUNIDADE  DE 
QUE  EU  FALEI  A  COMEÇAR  NO  PRÓXIMO  ANO.  NeSTE  CASO,  ESTA  MAIS 
FELIZ  DO  QUE  A  R.G.  DO  NORTE;;^  MAS  PE  POR  UMA  QUESTÃO  DECIRCUNS. 
tÂnCIA  do  VALOR  DO  TREM  ECONÓMICO  COMO  SEMPRE,  E  POSSIBILIDADE 
DE  REALIZAÇÃO  DE  UMA  OPERAÇÃO  FINANCEIRA,  BASEADA  EM  RECURSOS 
ORIUNDOS  DAS  PRÓpRIAS  ECONOMIAS  REALIZADAS. 

O  PROBLEMA  DAS  VARIANTES,   UMA  PARTE,   CONFORME     O  Dr. 

Cunha  Melo  anotou,  estÁ  orçado  em  7_milhões  de  cruzeiros,  se 

REFERE  aquelas  VARIANTES  QUE  SE  IMPÕE  COMO  RETIFICAçÃO  DE  TRA- 
ÇADO, ELIMINAÇÃO  DE  GRADES  MAL_COLOCADOS  EM  PEQUENAS  EXTEN- 
SÕES. As  POSTERIORES  MODIFICAÇÕES  DE  GRADES  E  VARIANTES  EM  LA£ 
GA  EXTENSÃO  VIRÃO  DEPOIS  DE  COLHIDOS  ESSES  BENEFÍCIOS  _QUE  nÓs 
ESPERAMOS  DA  ELETR I F I CAÇÃO.  O  QUE  NÃO  QUER  DIZER  QUE  NÃO  FAÇA- 
MOS DESDE  jÁ  os  RESPECTIVOS  E  NECESSÁRIOS  ESTUDOS.  É  O  QUE  TI- 
NHA A  EXPLICAR  AOS   SENHORES   E  AGRADECER  A  COLABORAÇÃO  VALIOSA, 

DO  Dr.  Cunha  Melo.  Estamos  hoje  com  a  nossa  Pauta  esgotada,  a 

HORA  VAI  adiantada  E  TEREMOS  AMANHÃ  ÁS  9^30  CONFORME  FOI  PRO- 
GRAMADO,  O  PRAZER  DE  OUVIR  A  REPRESENTAÇÃO  DA  SaNTOS  aJuNDIAÍ, 

E  DA  E.  F.  Bragança. 

Agradeço, VIVAMENTE,  de  todo  o  coração,  a  valiosa_co- 

LABORAÇÃO  que  nos  foi   dada  nos  TRABALHOS  DA  PRESENTE  REUNIÃO. 

Está  encerrada  a  sessão. 


6a  SESSÃO 


Realizada    t  m   20   de  Jolbo 
de   19  4  8 
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6a.  SESSÃO 

REALIZADA  NO  DIA  20  DE  JULHO  DE  1948 
REGISTRO    DE  PRESENÇA 

PRESIDÊNCIA  -  Eng°  Arthur  Castilho 

LISTA   DE  PRESENÇA 

DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng"  yi;ginio  Santa  Rosa 
Eng°  Agnelo  Albuquerque 

CONTADORIA  GERAL  DE  TRANSPORTES 

Eng"  Edmundo  Brandão  Pira  já 

EDg°  Sebastião  Guaracy  do  Amarante 

E.   F.  SOROCABANA 

Eng°  Ruy  Gosta  Rodrigoes 
Eng°  Durval  Muy  Laert 

CIA.  MOGIANA 

Eng°  Alvaro  de  Souza  Lima 

E.   F.  MADEIRA  MAMORÉ 

Eng°  Benedito  Pio  Correa  Lima 

E.   F.  NOROESTE 

£ng°  Miguel  Marques 

VIAÇÃO  FÉRREA  DO  R  I O  GRANDE  DO  SUL 

Eng°  Celso  Pantoja 
Eng°  Aymoré  Drummond 


E.  F.  BRAGANÇA 

Eog"  Francisco  Conti nho 

REDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

Eng"  Dilermando  do  Cooto  e  Silva 
Eng°  Antonio  de  Melo  Silva 

THE  LEOPOLDINA  RA  I LWAY 

Eng°  Ormando  B.  Agniar 

E.  F.  CENTRAL  DO  BRASIL 

Eng°  J.  C.  Rodrigues  Horta  Jr. 

VlÀÇAO  FÉRREA  LESTE  BRASILEIRA 

Eng°  Nelson  Spínola  Teixeira 

E.  F.  SANTOS  A  JUNDIAI 

Eng°  Pedro  de  Andrade  Carvalho 

SECRETÁR I  O 

Snr.  Newton  Moniz  Gonçalves 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Dando  INICIO  aos  nossos  TRABA 
LHOS  DE  hoje,   concedo  A  PALAVRA  AO   ILUSTRE  REPRESENTANTE  DA  E. 

F.  Madeira  MamorÉ. 


S  BENEDITO  PIO  CORREA  LIMA 
E.  F.  Madeira  Mamoré 


Senhor  Presidente,  meus- senhores: 

A  M.  MamorÉ  esta  fora  da  lei  hÁ  17  anos. 

HÁ  17  anos  tem  um  ou  dois  engenheiros  pp.eocupados SEía 

PRE  COM  serviço  comum  DE  ADMINISTRAÇÃO  E  NÃO  TEM  FEITO  ESTUDOS 
DE  QUALQUER  NATUREZA  PARA  MELHORAMENTO  DE  ^SUA  LINHA  OU  PAP,A  E- 
CONOMIA  DE  TRANSPORTE.  INFELIZMENTE  ISSO  É  UMA  VERDADE,  RAZÃO 
PELA  QUAL,  PARA  O  TEMARIO  DESTA  PARTE  DA  SESSÃO,  ELA  NADA  TEM 
A  APONTAR. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO  :  -  Mui  TO  grato  ao  Representante 
DA  Madeira  Mamoré  pela  sua  simplicidade  no  caso,  alias  perfei- 
tamente justificada. 

Tem  a  palavra  o  Dr.  Manoel  Leão,  Representante  da 
Great  Western.  Railway. 

Dr.  Manoel  Leão 
The  Great  Wester  RaUway 

A  REDE  ferroviária  DO  NORDESTE  BRASILEIRO,  DE  QUE  E 
ATUALHENTC  CONCESSIONARIA  A  GREAT  WESTERN,  COMO  A  MAIORIA  DAS 
DEMAIS. REDES  3RAS  I  LE  l_RAS,  CON  ST  I  TU  I U-SE  PELA  ENTREGA  A  UMA  DI- 
REÇÃO Única  de  uma  serie  de  estradas  construídas  sob  diversos 
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REGIMES  E  QUE  APRESENTAM  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  AS  MAIS  DISPARES. 

De  NORTE  PARA  SUL  TÍNHAMOS  A  CONDE  D'Eu  NA  PaRAÍbA, 

Companhia  Ingleza  entre  Cabedelo  e  Guarabira,  com  um  ramal  li- 
gando Pilar  a  Entroncamento;  a  antiga  Great  Western  do  Recife 
na  estação  do  Brum  a  Limoeiro,  com  um  ramal  para  TimbaÚbaja  Cen 

TRAL  DE  PfrnAMBUCO  CONSTRUÍDA  D I RETAMENTE  PELO  GovÊrnO  FeDERAL 

partindo  da_estação  Central  tambÉm  no  Recife  e  atingindo  Pes- 
queira; A  SÃO  Francisco,  companhia  ingleza,  de  bitola  de  1,60 
ENTRE  D  Recife  (estação  de  Cinco  Pontas)  e  Palmares;  a  Sul  de 
Pernambuco,  ^coNSTRU ida  pelo  Governo  Federal,  PRossEeuj_NDo  de 
Palmares  ate  Garanhuns;  em  Alagoas^  a  Central  de  Alagoas,  com- 
panhia ingleza,  entre  Maceió  e  União,  com  um  ramal  para  Assem- 
blÉa:  e,  finalmente  a  Paulo  Afonso,  uma  estradinha  isolada  cofi 
tornando  as  quedas  de  Paulo  Afonso  e  1  tapar i ca.  Encampadas  as 
demais  estradas  inglezas  no  Governo  Campos  Salles  foram  essas 
estradas  arrendadas  a  Great  Western,  sendo  que  o  arrendamento 
da  Central  de  Pernambuco  só  se  ultimou  em  agosto  de  1906, 

_OouBE  Á  Great  Western  providencias  a  redução  da  bi- 
tola NA  S'Ão  Francisco;  a  interligação  dessas  diversas  estradas; 
os  prolongamentos  Pesqueira  a  Rio  Branco  e  Assemblea  a  Quebran 
GULo;  A  construção  do  ramal  de  Campina  Grande  e  do  ramal  de  Bj^ 
naneiras;  a  aquisição  dos  ramais  de  Ribeirão  a  Barreiros  -  de 
Ribeirão  a  Cortez  que  haviam  sido  construídas  por  uma  organi- 
zação agro-industrial,  a  Companhia  de  Melhoramentos  de  Pernam- 
buco. 

Nesses  serviços  e_na  concentração  das  oficinas  de  re. 
paração  do  material  de  tração  e  transporte  em  Jaboatão,nas  pro 
ximidades  do  Recife  e  ainda  na  aquisição  de  novas  u^! idades  de 
tração,  dispendeu  a  Companhia  cerca  de  dois  milhões  de  libras 
esterlinas  nos  treze  anos  que  mediaram  entre  o  seu  primeiro 
grande  contrato  de  arrendamento  e  o  inicio  da  guerra  de  1914. 
Daí  para  diante  as  dificuldades  se  cumularam,  primeiro  devido 
Às  pertubações  trazidas  pela  guerra;  depois,     a  vertiginosa 

QUEDA  DO  cambio  PASSANDO  A  LIBRA  DE  CERCA  DE  16  CRUZEIROS  EM 

1920,  para  80  cruzeiros  em  1938  e,  finalmente,  a  ' concurrenc i a 
rodoviária  que  surgiu  violenta  em  1930  e  agora  renasce  ajudada 
por  vários  fatores  fora  do  contole  das  administrações  das  es- 
tradas de  ferro. 

tôdas  essas  dificuldades  tem  impedido  a  companhia 
realizar  qualquer  amplo  programa  de  melhoramentos  de  traçado, 
Ocorre  tambÉm  que  dada  a  baixa  densidade  de  trafego  (ainda  ho- 
je APENAS  CERCA  DE  200,000  TONELADAS  QUILÓMETRO  LIQUIDAS  POR 
quilómetro  TRAFEGADO  E  ppR  ANo)  E  A  NATUREZA  ROCHOSA  DO  TERRE- 
NO ENCONTRADO  AO  LONGO  DA  MAIORIA  DAS  LINHAS,  AS  ECONOMIAS  POS 
SIVEIS  EM  TAIS  MELHORAMENTOS  FICAM  EM_GERAL  BEM  AQUÉM  DO  ÓNUS 
FINANCEIRO  QUE  RESULTARIA  DA  REALIZAÇÃO  DOS  MESMOS. 
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Em  1939  o  Governo  Federal  concedeu  um  empréstimo  de 

QUARENTA  MILHÕES  DE  CRUZEIROS  A_C0MPANHIA  DESTINADOS  A  MELHORA 
MENTOS  E^A  DESPEZAS  COM  RENOVAÇÕES  POSTERGADAS.  NA  VIA  PERMA- 
NENTE ALEM  DE  LASTRAMENTO  COM  PEDRA  BRITADA  E  DA  SUBSTITUIÇÃO 
DE  TRILHOS  VELHOS  DE  25  ^  POR  TRILHOS  NOVOS  DE  32  ^  FORAM  RE- 
FORÇADAS, NOS  TRONCOS  E  RAMAIS  DE  MAIOR  IMPORTÂNCIA,  AS  PON- 
TES DEMASIADAMENTE  FRACAS  PARA  PERMITIR  O  TRAFEGO  SEM  RESTRI- 
ÇÕES, DAS  LOCOMOTIVAS  MAIS  PESADAS  EXISTENTES.  As  PONTES  QUE 
NÃO  PODIAM  SER  REFORÇADAS,  FORAM  RECONSTRUÍDAS  EM  CONCRETO  AR- 
MADO, ADOTANDO-SE  O  TREM  TIPO  DO  FLANO  GERAL  DE  V I AÇÃO  (16  TO- 
NELADAS POR  EIX0),^SEND0  DAS  OBRAS  REALIZADAS  A  MA  I S  IMPORTAN- 
TE,  A  PONTE  DE  CObÉ   SOBRE  O  RIO  PaRaÍbA,    COM  240  METROS  DE  VÃO 

total;  e  finai-MEnte  a_reconstrução  dos  viadutos  na  Serra  das 
Russas,  com  modificações  de  grade  no  trecho  Pombos  e  Gravata,, 

DAS  quais  resultou  A  REDUÇÃO  NA  RESISTÊNCIA  TOTAL     DE     29  PARA 

20  quilos  por  tonelada. 

Essa  obra,  executada  sem  interrupção  do  trafego, con^ 

TITUIU  sem  duvida  REALIZAÇÃO  QUE  HU 1  TO  HOMRA  A  FIRMA  CONTRA- 
TANTE Christiani  Nielsen  e  os  engenheiros  da  companhia  que  a 

SUPERVISIONARAM. 

O  TRAFEGO  DA  GrEAT  WeSTERN,  ALÉm  DAS ^SUAS  PECULIARI- 
DADES DO  SERVIÇO  DE  CANA^  PARA  AS  USINAS  DE  AçÚcAR,  TENDC,  NA 
SUA  CORRENTE  DE  EXPORTAÇÃO  EM  CADA  UM  DOS  ESTADOS  SERV 1 1:05,  PA- 
RA OS  RESPECTIVOS  PORTOS:  PARA  MACEIÓ  EM  ALAGOAS,   PARA  RECIFE 

EM  Pernambuco,  e  para  Cabedelo  na  ParaÍba. 

Recife,  como    maior  fgrto  ,do  Noí^djiste,  atrai  sempre 

ALGUNS  produtos  CE  OUTROS  LSTADOS  E  E  TAMBÉM  O  MAIOR„CENTRO  IM 
portador  DA  REG I  AO.  ,LEVAND0  EM  CONTA  ESTAS  CIRCUNSTANCIAS  E  O 
FATO  DE   ESTAR   A    INDUSTRIA  AÇUCAREIRA  CONCENTRADA  ESPECIALMENTE 

NO  Sul  DE  Pernambuco^  foram  estudadas  variantes  e  modificações 

DE  GRADE,  DE  CUSTO  NAO  EXCESSIVO  E  ECONOMICAMENTE  JUSTIFICÁ- 
VEIS,   as  QUAIS  PROJETA  A  COMPANHIA   EXECUTAR   EM   FUTURO  PRÓXIMO. 

A  QUESTÃO  DO  AUMENTO  DA  VELOCIDADE  NÃO  TEM,  POR  EN- 
QUANTO, MAIOR  IMPORTÂNCIA  NA  GrEAT  WESTERN,  SOBRETUDO  DEVIDO  AO 
FATO  DA  PEQUENA  DISTANCIA  MEDIA  DE  TRANSPORTE  -  QUE  EM  GERAL 
NÃO  ATINGE  A  100  KMS ; 

SÃO  OS   SEGUINTES  OS  MELHORAMENTOS  DE  TRA0/\DO  JA  ESTU 

DADOS : 

A  ESCOLHA  DOS  TRECHOS  PARA  OS  Qtí^lS  APRESENTAMOS  PRO 
JETOS  DE  MELHORAMENTOS  DE  SUAS  OOiND  I ÇÕES  TÉCNICAS,  OBEDECEU  AO 
CRITÉRIO  DA  DENSIDADE  DO  TRAFEGO  NO  SENTIDO  DA  EXPORTAÇÃO. 

Os  TRECHOS  ESTUDADOS  SÃO  OS  SEQUINTESi 


Linha  Norte í  - 


Carpina 


-  Coqueiral 


Linha  Oeste: 
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SÃO  Caetano  -  Coqueiral 


Linha  Sul:  -  Gameleira  -  Cabo 

Linha  Alagoas:  -  Paquevira  -  Maceió 

Destes  trechos  o  de  maior  densidade  de  trafego  de 
GA  É  o  da  linha  Sul,  que  com  as  modificações  projetadas  ficara 
com  a  rampa  máxima  compensada  de  0,8%. 

Os  trechos  das  linhas  Norte  e  Oeste  ficarão  com  ram- 
pa máxima  compensada  de  1,2%. 

A  linha  tronco  de  Alagoas  ficara  com  a  rampa  mÁxima 
compensada  de  1,6%. 

Mo  quadro  que  se  segue  resumimos  para_cada  Trecho  os 
respectivos  Orçamentos,  a  Anuidade  de  amortisação  do  capital 
EM  30  anos  com  juros  de  6%  e  a  Economia  anual  motivada  pela  t>± 

MINUIÇÃO  provável  DE  TRENS-KM,  EM  VIRTUDE  DO  AUMENTO  DE  LOTA- 
ÇÃO dos  TRE-NS,   PERMITIDO  PELOS  MELHORAMENTOS  DAS  RAMPAS. 


Trechos 

ESTUDA- 
DOS 

EXTEN- 

ÇÕES 
TOTAL 

Km. 

Orçamento 
CrS 

Anuidade  da 

AMORTI SAÇÃO 
E  JUROS 

Cr$ 

Economia 
Anual 
Cr$ 

Aumento 
DA  lota 

ÇÃO  EM 
PERCEN- 
TAGEM 

Norte-Car 

P  INA-CO- 
QUEIRAL. 

49 

2.841.239,00 

206.416,00 

261.300,00 

110  % 

Oestl-S. 

Caetano- 

COQUEi- 
RAL 

151 

8.787.831,70 

638.436,00 

694.980,00 

80  % 

Sul-Game 

LEIRA- 

Cabo 

54 

6.419.369,90 

466.367,00 

459.810,00 

90  % 

AlagÔas- 
Paquevi- 
RA  Maceió 

133 

1.381.302,20 

100.351,60 

440.970,00 

86  % 

Desapro- 
priação, 

1.600.000,00 

116.240,00 

397 

'21.029.742,80 

1527.810,60 

1.857.060,00 

Diferença  entre  Anuidade  e  Economia  anual:    Cr$  329.249,40. 


235 

MODI Fl CAÇÃO 

DO  Grade:    40.444  Km.  Cr$    9.757.339,80  -  CrS241 .255,50  P. KM. 

Variantes:  15.566  Km.  Cr$  11.272.403,00  -  CrS724.158,25  P.KM. 
Cr$  21.029.742,80 

^esses  orçamentos  devem  ser  atualizados.  as  conclu- 
sões, porem,  continuam  validas  porqj e  se  subiram  os  preços  dos 
serviços,  subiu  também  o  custo  do  trem  quilómetro. 

Considerando  em  conjunto  o  serviço  proposto,  vemos 
que  a  anuidade  para  amortisar^no  prazo  de  30  anos  a  juros  de 
6%  o  capital  a  ser  invertido  é  inferior  em  crfj  329.249,40  á  e 

CONÔmIA  de  OPERAÇÃO  RESULTANTE  DA  EXECUÇÃO  DESTAS  OBRAS. 

CONVÊm  NOTAR,  QUE  ESTAMOS  FAZENDO  UM  CALCULO  BASTAJi 
TE  PESSIMISTA^NA  AVALIAÇÃO  DA  ECONOMIA  DE  OPERAÇÃO,  CONSIDE- 
RANDO QUE  O  NUMERO  DE  TONELADAS  KM.   NO  PErÍoDO  DE  30  ANOS  PEg 

mameça  constante  (igual  ao  ano  1946),  o  que  certamente  nãc  se 
dara,  pois  a  zona  servida  pela  g.w.  tem  sempre  progredido. 

Pelo  exposto,  se  justifica  plenamente,  quer  bo  pon- 
to DE  vista  técnico  como  económico,  as  obras  de  melhoramen- 
tos DAS  condições  da  LINHA  NOS  PRINCIPAIS  TRONCOS  DA  G.W. 

Do  PONTO  DE  VISTA  TÉCNICO,  PORQUE  A  OPERAÇÃO  NESTES 
TRECHOS  SE  TORNARA  MAIS  EFICIENTE,  COM  MELHOR  APROVEITAMENTO, 
DAS  LOCOMOTIVAS  QUE  PODERÃO  REBOCAR  TRENS  PESADOS,^  PERMITIN- 
DO,  ASSIM,    ESCOAMENTO  MAIS  RÁPIDO  DOS  PRODUTOS  AGrÍcOLAS. 

Do  PONTO  DE  VISTA  ECONÓMICO,  PORQUE  A  ECONOMIA  DE 
OPERAÇÃO  A  SER  OBTIDA  SERÁ_ SUP ER  I OR  A  ANUIDADE  DO  CAPITAL  A 
INVERTER  NESTES  MELHORAMENTOS,  MESMO  QUE  O  NUMERO  DE  TONELA- 
DAS Km.  permaneça  constante. 

Em  resumo,  com  a  modificação  do  grade  em  40  Kms.  e 

COM  A  construção  DE  15  KmS.  DE  VARIANTES,    SERÃO  íCecUPERADOS 

397  Kms.  de  linha. 

Temos  em  estudos  alguns  outros  melhoramentos, _pr in- 

CIPALMENTE  NO  TRECHO ^EnTRONCAMENTO-JoÃO  PESSÔa  -  ONDE  SÃO  SE- 
VERAS AS  CONDI  çÕES_TÉcN  I  CAS  ^E  DE  FÁCIL  EXECUÇÃO  OS  MELHORAMEJVJ 
TOS  PELA  CONFORMAÇÃO  TOPOGRÁFICA  DO  TERRENO  E  NATUREZA  DO  MA- 
TERIAL A  ESCAVAR. 

No  PLANO  GERAL  DE  VlAÇÃO  APROVADO  EM  1934,  COG I TA- 
VA-SE  DA  CONSTRUÇÃO  DE  UMA  LIGAÇÃO  ENTRE  QuEBRANGULO  E  GLICÉ- 
RIO, HOJE  BaQUEVIRA,  afim  DE  EVITAR  NO  TRONCO_UM  DESVIO  ACEN- 
TUADO NA  DIREÇÃO  GERAL  DO  TRAÇADO,  ESSA  L I GAÇÃO  REDUZIRIA  O 
PERCURSO  ATUAL  DE  203  KmS.  PARA  105  KMS.  E  EVITARIA  OS  TRE- 
CHOS DE  PESADAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS,   COM  RAMPAS  DE  2,5%  E  RA- 
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lOS  DE  90  METROS,  ENTRE  ATALAIA  E  BITTENCOURT,  E  ENTRE  SERRA 
GgANDE  Ç  PaQUEVIRA.  TrATA-SE  ENTRETANTO  DE  UMA  LINHA  DE, EXECU- 
ÇÃO difícil  E  CARA  EXIGINDO  gM  ENVQLV I MENTO  DE  TERRA  MÉDIO  DE 
37,5m3  por  M.1  .  E  A  PERFURAÇÃO  DE  TÚNEIS  COM  UM  COMPRIMENTO  TO 
TAL  DE  3  MIL  METROS.  DADA  A  NATUREZA  DO  MATERIAL  A  ESC/^VAR, ES- 
SA VARIANTE  EXCLUÍDA  A  SUPER-ESTRUTUR A,  CUSTARIA,  EM  MEDIA,  UM 
MILHÃO  E  DUZENTOS  MIL  CRUZEIROS  POR  KM. 


Na  revisão  PO  plano  ora  terminada  foi ^proposta  A  SUA 
SUBSTITUIÇÃO  por  UMA  OUTRA  VARIANTE  ENTRE  MUNDAIJ  E  PALMARES. 


Entre  Recife  e  Jaboatão  faz  a  Companhia  correr  um  ser 
viço  de  trens  de  subúrbio,  cujo  desenvolvimento  esta  a  exigir 
a  duplicação,  pelo  menos  do  trecho  compreendido  entre  coquei- 
RAL, AONDE  SE  ENTRONCA  A  LINHA  NORTE  E  RecIFE.  NESTE  TRECHO  COR 
RE  ATUALMENTE  44  TRENS  POR  DIA  E  NO  PRÓXIMO  ANO  QUANDO  O  SERVI 
ÇO  DE  CARGA  FICAR  CONCENTRADO  NA  ESTAÇÃO  DE  CiNCO  PONTAS,  PAS- 
SARÃO A  coPiRER  50,  Nas  horas  de  "peak"  a  linha  fica  completa- 
mente OCUPADA  E  QUALQUER  PEQUENO  ATRAZO  EM  UM  TREM  PERTUBA  0 
MOVIMENTO  DE  MUITOS  OUTROS,  PREJUDICANDO  A  REGULARIDADE  DOS 
TRENS. 


a  respeito  desse  estudo,  cumpre-me  dar  mais    os  se- 
guintes detalhes: 

Pela  estatística  do  numero  de  passageiros  que  damos 
abaixo,  verifica-se  que  tem^sido  extraordinário  0    aumento  de 

passageiros  TRANSPORTADOS  NESTES  ÚLTIMOS  3  ANOS. 


1938 

1.239.961  - 

PASSAGEIROS  TRANSPORTADOS 

1939 

1.297.320 

1940 

1.284.367 

II  H 

1941 

1 .306.596 

II  II 

1942 

1 .399.851 

II  II 

1943 

1.832.718 

II  II 

1944 

2.804.707 

II  l> 

1945 

3.783.823 

II  II 

1946 

5.062.933 

II  II 
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De  1938  A  1946  o  aumento  atimgiu  ao  elevado  algaris- 
mo DE  310%. 

Assim,  em  1946,  tivçmos  uma  media  por  dia  de  14.000 
passageiros  correspondente  a  media  de  650  passageiros  poktrem' 
entretanto,  nas  horas  de  maior  mqvimento  atingiu  a  muito  mais! 
Deste  modo  os  trens  atualmente  ja  estão  superlotados. 

Na  situação  atual  deste  trecho  com  a  linha  singela  e 

SEM  sinalização  não   É  mais   possível  aumentar  o  numero  de  TREN5 

nas  horas  de  maior  movimento,  com  inteira  segurança,  como  í  irj 
dispensável.  ~ 

ÊsTE  empreendimento  de  duplicação  BAS  linhas  de  su- 
búrbios da  Great  íVestern,  alem  de  resolver  uma  situação  precá- 
ria DO  PONTO  de  vista  FERROV  I  Ár  10,  CONCORRERA  TAMBÉM  PARA  RESOL, 
ver  um  PROBLEMA  DA  ORDEM  SOCIAL. 

Com  efeito, tem-se  observado  nestes  Últimos   anos  um 

DESENVOLVIMENTO  RÁPIDO  NA  ZONA  COMPREENDIDA  ENTRE  E.WeRNECK  E 
C0:íUEIRAL.  E'  uma  parte  DA  POPULAÇÃO  FUGINDO  DOS  TERRENOS  ALA- 
gados da  cercania  de  recife  para  terras  mais  altas  e  salubres, 
alem  de  e.werneck. 

Nestas  condições  torna-se  um  imperativo  para  a  Estra 
da  aumentar  o  seu  servko  de  subúrbios,  afim  de  acompanhar  es- 
te deslocamento  e  aumento  de  população. 

Como  jÁ  estamos  com  a  capacidade  da  linha  ppaticamení 
te  esgotada  neste  trecho,  só_a  solução  da  duplicação  da  linha 
e  em  seguida  a  sua  sinalização,  resolvera  esta  s i tuação  premen 

TE. 

Se  ÊsTE  PROBLEMA  NÃO  FOR  ATACADO  DESDE  jÁ,  ESTAREMOS 
EM  FUTURO  PRÓXIMO  COM  UMA  SITUAÇÃO  DE  CLAMOR  PUBLICO,  POR  FAL- 
TA DE   TRANSPORTE  ABUNDANTE   E   SEGURO  PARA  A   ZONA  DE  SUBÚRBIO, 

No  ESTUDO  AGORA  PROCEDIDO  NÃO  FOI  POSSÍVEL  ORGANIZAR 
O  PROJETO  DA  SINi^LIZACÃO  QUE  A  COMPLETA  SEGURANÇA  E  A  REGULARJ. 
DADE  DA  CIRCULAÇÃO  DOS  TRENS  TORNAM  I  ND  I  SP  EN  sÁvEL^OpORTUNAIIEN- 
TE  DEPOIS  DE  CONSULTADAS  FIRMAS,  ESPECIALIZADAS  SOBRE  ÊsTE  COM 
PLEXO  ASSUNTO  A  COMPANHIA  APRESENTARA  UM  ESTUDO  DEFItMTIVO  DA 
SINALIZAÇÃO  DO  TRECHO  A  SER  DUPLICADO, 

t  O   SEGUINTE  O  RESUMO  DO  ORÇAMENTO  DAS  OBRAS  JA  PROJE 

TADAS: 

A)  Preparo  de  leito  inclusive  obras 

CORRENTES    CR$  2.453.990,49 


B)  Obras  especiais 


CR$  5.189.687.32 
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C)  Via  Permanente  inclusive  10  kms. 

DE  TRILHOS  COM  PERTENCES   CR$  3.127.690,30 

D)  PÁteos  e  estações   CR$  5.390.155,73 

E)  Desapropriações  e  cerca  de  fech^ 

MENTO  ENTRE  AS  ESTAÇÕES   CR$  2.039.400,00 

CR$18.200.923,84 

EVENTUAIS  10°/  1  ..820 .092.38 
TOTAL   CR$20.021 .016,22 

Esse  orçamento  deve  também  ser  atualizado. 

Quanto  Á  eletr  i  fi  cação,  só  podemos  pensar  na  utiliSjí 
çÃo  DE  energia  Hydro-eletrica  se  fÔr  levado  a  termo  o  projeto, 
da  Usina  Paulo-Afonso.  Com  efeito,  a  potencia  utilisavel  nosiz 
mais  rios  da  vertente  Atlantj_ca,  rios  de  bacias  relativamente, 
exíguas  e  com  grandes  variações  de  descarga  é  de  todo  insuficj. 
ente  conforme  estudos  em  tempo  realisados  e  que  levaram  a  Per- 
nambuco Tramways  a  instalar  no  Recife  uma  Usina  Termo-eletrica. 

SÃO  TAMBÉM  TERMO-ELETR I  CAS  AS  PEQUENAS  USINAS  QUE  SERVEM  MACEJ. 

ó  E  João  Pessoa.  Apezar  das  conclusõe5_a  que  chegaram  variosçd 

LEGAS,  penso  que  ANTES  DAS  EL ETR I F I  CAÇOES ,  APOIADAS  EM  USINAS 
térmicas,  UTILISANDO  LENHA  COMO  COMBUSTÍVEL,  DEVEMOS  ENVERE- 
DAR PARA  O  EMPREGO  EXTENSIVO  DA  TRAÇÃO  DIESEL  ELETRICA.  Ha,POR 
ORA,  CONCORDO,  O  PROBLEMA  DO  ABASTECIMENTO  DE  ÓLEO  D I ESEL  MAS 
ESTOU  CONVENCIDO  DE  QUE  O  ÓLEO  ENCONTRADO  NAS  CAMADAS  DO  CRETA 
CEO  NAS  PROXIMIDADES  DE  SALVADOR,  TAMBÉM  SERií  ENCONTRADO  EM  Oii 
TROS  PONTOS  DA  FAIXA  DE  TERRENO  DA  MESMA  CONSTITUIÇÃO  QUE  ACO^á 
PANHA  O  LITORAL  DO  NORDESTE  EM  TODA  SUA  EXTENSÃO. 

O  DEPARTAMENTO  DE  ESTRADAS  DE  FeRRO,  SOB  A  ESCLARECJ. 
DA  DIREÇÃO  DO  NOSSO  PRESIDENTE,    FEZ  ESTUDAR  PELO  ENGENHEIRO  Ag 

MiLo  Monteiro  a  eletri fiçação  da  Central  de  Pernambuco,  visto 

QUE  A  LINHA  DE  TRSNSMISSÃO  QUE  DE  P;^ULO  AfONSO  DEMANDAR  D  RecI 
FE,  PASSARÁ  FORÇOSAMENTE  POR  CARUARU  A  138  KMS.  DAQUELA  CAPl' 
TAL. 

Peço  venia  para  ler  o  resumo  do  orçamento  e  as  con- 
clusões A  QUE  chegou  o  Dr,  ArM I  LO  MONTEIRO  NOS  SEUS  ESTUDOSR^ 

liminares, 

"Orçamento" 

Prevemos  a  seguinte  despesa  com  a  eletrificação  da 
linha  Oestei 
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ORÇAMENTO 


8  SUBSTAÇÕES  TRANSFORMADORAS,  COM  RETIFICA- 
DORES  DE  MERCÚRIO  DE  44  000/3  000  VOLTS 
COM  A  POTENCIA  TOTAL  DE   12  400  KW  A 

CR$  1  000,00  O  KW    12  400  000,00 

19  LOCOMOTIVAS  DE  1   lOC  CAVALOS,  3  000  VOLTS, 

A  CR$  400,00  o  CAVALO....   29  260  000,00 

3  LOCOMOTIVAS  PARA  MANOBRAS,  DE  600  CAVALOS 

£  3  000  A  GR$  1  200,00  o  cavalo   2  160  000,00 

3  COMPOSIÇÕES  DE  CARROS  MOTORES  DE  600  KILQ 
WATTS  DE  POTENCIA,  CADA,  A  3  000  VOLTS  OCM 
CAPACIDADE  PARA  300  P AStAGE I  ROS,  A 

2  000  000,00  CADA...   6  000  000,00 

350  QUILÓMETROS  DE  LINHA  DE  CONTATO  A       3  OCO 

VOLTS,  A  GR$  40  000,00  o  quilómetro.   14  000  000,00 

24  QUILÓMETROS  DE  LINHA  DE  CONtÁtO  A       3  000 
VOLTS,   DESVIOS,  A  CR$  30  000,00  o  QUILOIVIE 

TRO   720  000,00 

374  QUILÓMETROS  DE  LINHA  DE  RETORNO  A 

CR$  4  000,00  o  QUILÓMETRO   1  496  000,00 

310  QUILÓMETROS  DE  LINHA  DE  TRANSMISSÃO  A 

44  000  VOLTS  A  CR$  25  000,00  o  quilómetro        7  750  000,00 
8  edifícios  para  substações  a  CRS  40  000,00        1  600  000,00 

24  RESIDÊNCIAS  PARA  OPERADORES  A  íí  40  000,00  960  000,00 

30  RESIDÊNCIAS  PARA  GUARDA-FIOS  E  SERVENTES 

A  CR$  30  000,00    900  000.00 

SOMA    77  24Í  000,00 

O  CUSTO  QUILOMÉTRICO  DA  ELETR I Fl CAÇÃO  DA  LINHA  OESTE 

serÁ,  pois: 

CR$  77  246  000,00         =  CR$  206  005,00 
350  +  24 
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Em  1944,    QUE  FOI  o    ano  básico   do  presente  estudo 

encontramos,  para  o  consumo  de  energia  eletr i  ca  o  total  de 
6  222  275  kilowatts-hora. 

Vejamos    qual    foi  o  custo  da  tração  a  vapor  naquele 


ano: 

Custo  do  combustivei  ..........  CR$  4  197  798,00 

Despesa  com  abastecimento  d' agua..  364  294,00 
Despesa  com  salários     no  serviço 

DE  LENHA   393  585,00 

Despesa  com  combustível    nos  trens 

DE  lenha    205  709,00 

Soma    CR$  5  161  386,00 


.  IMo  serviço  de  transporje  de  lenha  foram  empregados 
EM  1944,  1  305  511  veÍculos-quilometros,  numero  oue  vem  baixají 
DO  PARA  775  267  EM  1945,  393  043  em  1946  e  316  968  em  1947. 

Segundo  informações  obtidas,  o  ano  de  1944  foi  degr^ 
VE  crise  de  lenha,  o  qCje  forçou  um  transporte  longo  da  lenha. 

Adotando  para  jmosso  estudo,  a  base  de  400  000  veÍcu- 

LOS-QU ILÔmeTROS,  E,  TOMANDO  COMO  PREÇO  DO  VE ÍCULO-QU I lÔmeTRO  , 
CRS  2,50»  SEGUE-SE  QUE  o  FRETE  PERDIDO  PELO  MATERIAL  APLICADO 
NO  SERVIÇO  DE  TRANSPORTE  DE  VENHA  É  DE: 

CR$  2,50  X  4  000  00  =    CR$  1  000  000,00 

A  ELETRI FICAÇÃO,  FARIA  PORTANTO,   A  PARCELA  ACIMA,  aV 

ENTRAR  COMO  RECEITA,   DONDE  CONSIDERARMOS  MAIS  ESTE  ÓNUS  PARA  A 
TRAÇÃO  A  VAPOR,  LOGO: 

CRS  5  161  386,00  +  1  000  000,00  =  6  161  336,00 

Como  sabemos,  a  eletr i fi cação  proporciona  outras  Eca 
NOMiAS,  como:  na  via  permanente,  pela  substituição  de  partesiç 

SEQUI  LI  bradas  das  LOCOMOTIVAS  A  VApÔr,    PELA  REDUÇÃO  DA  CONSER-  ,7 
VAÇÃO  DOS  TRENS,    ESTAÇÕESj^  ETC,   PELA  ELIMINAÇÃO  DAS  CAUSAS, DO 
FUMO,   DA  LENHA  OU  DO  CARVÃO,   PELA  REDUÇÃO  DE  PESSOAL,   PELA  RE- 
DUÇÃO DE  TEMPO  EM  MANOBRAS  ETC,       DONDE     PODEMOS     CONTAR  COM 

CR$  6  500  000,00  como  despesa  proporcionada  pela  tração  a  va- 
por. 
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Ainda  não  sabemos  quel  se^á  o  preço ^da  energia  ele- 

TRICA  A  SER  FORNECIDA  PELA  COMPANHIA  H  I DRO-ELETR I  CA  DE  SÃoFrAÍÍ 
CISCO,    POREM  DE  ACORDO  C0^/^  O  PROSPECTO  E  PROJETQ  DE  EsiATUTOS  , 

DAQUELA  Companhia,  calcula-se  aproximadamente  este  preço  para 
CR$  0,30.  Nestas  condições  a  despesa  anual  com  a  traçÃo  elÉtri 
CA  seria: 

è  CR$  0,30  X  6  222  275  =  CRS  1  866  683,00 

CONSIDERANDO-SE  QyE  A  DESPESA  COM  A  TRAÇÃO  Á  VAPOR  É 
DE  CrS  6  500  000,00,  A  ECONOMIA  PROPORCIONADA  PELA  TRAÇÃO  ElÉ- 
TRICA   SErÁ  de  ORDEM  DE: 

Cr$  6  500  000,00-CrS  l  866  683,00  =  Cr$  4  633  317,00 

Com  a  eletri ficação  tornamos  disponível  um'parque  de 
locomotivas  á  vapor  de  cerca  de  30 ^locomot i vas,  logo,  devemos 
levar  isso  em  conta_relat i  vãmente  á  despesa  total  da  eletrifi- 
CAçÃo.  Nesta  condições,  teríamos; 

20  LOCOMOTIVAS  MoGUL  A  21  300  000,00  =(3  6  000  000,00 

6  LOCOMOTIVAS  TVJLVE  WhELL  A 

(H  400  000,00  =(3  2  400  000,00 

4  LOCOMOTIVAS  DE  MANOBRAS  A 

(3  100  000,00  =  <a     400  000,00 

Soma   3  8  800  000,00 

Donde,  a  despesa  com  a  eletri ficação  ficar  reduzida, 
a:  &  77  246  000,00  -  &  8  800  000,00  =  (3  68  446  000,00: 

Nas  pjoREs   condijões,  que  é  supor  o  trafego  atual, 

saturado,   o  que  realmente  NAO  EX_[STE,   tal  a  progressão  dos  TKAIfi 

portes,  a  despesa  de  eletr I fi cação  ficaria  paga,  tomando-se  em 
consideração  a  economia  realisada,  em  15  ANOS,  isto  £: 

Cr$  68  446  000,00  =       j  =  ^5  ^^^3 
Cr$   4  633  317,00 

NÃO  £  DEMAIS  reduzir  ÊsTE  PRAZO  PARA  DEZ  ANOS,  TOMAii 
j'j  EM  CONSIDERAÇÃO  A  ASCENÇÃO  DOS  TRANSPORTES  E  DO  CUSTO  DOS  M£ 
TER  I  AIS  E  SALÁRIOS.' 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO  !  -  Agradeço  a  colaboração,^  como 

SEMPgE  MUITO  valiosa  DO  MANOEL  LeÃO,  MOSTRANDO  AS  DEFICIÊNCIAS 
NA  REDE  QUE  jÁ  ESTEVE  SOB  SUA_ESCLAREC I DA  SUPER  I TEDÊnc IA  HOJE 
ESTA  SOB  A  SUA    INTEGRAL  DIREÇÃO. 

Os  RESULTADOS  ESPERADOS  PELA  G.W.  SÃO  MODESTAMENTE  E 
XEMPLI FICADOS  DENTRO  DAQUELE   SEGURO  CRITÉRIO  QUE  SEMPRE  PRESI- 
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DIU  AOS  TRABALHOS  DE  PESQUISA  DAQUELA  REDE;  ESTOU  CERTO  DE  QUE 
QUANDO  EXECUTADOS  TERÃO  UMA  SOLUÇÃO  BEM  MAIS  SATISFATÓRIA.  Em 
TODO  CASO  TEMOS  CONHECIMENTO  DOS  ESTUDOS  DE  AGORA  E  PODEREMOS 
FAZER  AQUELE  ARROLAMENTO  NECESSÁRIO,  COMO  JA  FOI  DITO  ANTERIOfi 
MENTE. 

Tem  a  PALAVRA  O  Sr,  Representante  da  E.F.  Bragança. 


Dr.  FRANCISCO  COUTINHO 
E.  F.  Bragança 

1)  Variantes 

-  E.F,  Bragança 

2)  Eletri fi cação 


Snr.  Presidente: 


A  Construção  da  Estrada  de  Ferro  de  Bragança, teve  i- 

NICIO  EM  JULHO  DE  1883,  1 N I C I ANDO  TAMBÉM  SEU  TRAFEGO  DE  TRENS, 
nos  PRIMEIROS  VINTE  NOVE  QUILÓMETROS  CONSTRUÍDOS,  EM  NOVEMBRO 
DE  1884.  No  ANO  DE  1908,   CHEGOU  AO  SEU  PONTO  TERMINAL  A  CIDADE 

DE  Bragança,  depois  de  um  perÍodo  construtivo  de  vinte  e  qua- 
tro ANOS,   vencendo  NESSE. LAPSO  DE  TEMPO     GRANDES  CONTRATEMPOS, 

Estrada  de  penetração  com  função  còlonisadora,  os  seus  primitÍ 
vos  contratos  previam  tambÉm  a  localisação  de  imigrantes.  Os 

GRAVES  fenómenos  DE  ESTIAGEM  PERIÓDICA  DO  NORDESTE  BRASILEIRO, 
contribuíram  PARA  ENCAMINHAR  PARA  A  AMAZÓNIA  E  PARTICULARMENTE 
PARA  A  ZONA  BRAGANTINA,  GRANDES  MASSAS  HUMANAS.  MA I S  TARDE,  NO 
ENTANTO,  GRANDE  PARTE  DESSA  POPULAÇÃO  RETORNOU  PARA  AQUELE  ME^ 
MO  NORDESTE  DONDE  TINHA  VINDO,  ATRAID^  PELOS  BENEFÍcIOS  0FERE>- 
Cl  DOS  PELAS  GRANDEg  OBRAS  CONTRA  AS  SEfiAS,  EsTE  FATQ  OCASIONOU 
UMA  GRANÇE  DEPRESSÃO  NO  POTENCIAL  ECONÓMICO  DA  REGIÃO  DE  SEIS 
MIL  QUILÓMETROS  QUADRADOS  ATRAVESSADOS  P^LA  ESTRADA  E  SUJEITA 
A  SUA  INFLUENCIA  DE  TRANSPORTE,  NAQUELA  ÉPOCA  O  GOVERNO  1)0  ES- 
TADO DANDO  MAJORO  GARANTIA  DE  PROPRIEDADE  AOS  COLONOg  AGRÍCOLAS, 
CONSEGUI  O  DETER  O  ÊXODO  E  FIXAR  AO  SOLO  UMA  POPULAÇÃO  AGRARIA, 
QUE  SE  TORNA  UM  VALIOSO  CONTIGENTE  SOCIAL  POLITICO,  NQS  DEZ  lij 
PORTANTES  MUNIQIPIOS  SERVIDOS  PELO  TRAdSPORTE  FERROVIÁRIO.  ATíJ 
ALMENfE  AINDA  E  FRACO  O  POTENCIAL  ECONOJjlCO  DA  REGIÃO  PERCORRJ, 
DA.  Ha  NECESSIDADE  DE  AUMENTAR  A  PRODUÇÃO,  EMPREGANDO  OUTROS 
MEIOS  DE  CULTURA,  SAINDO  DA  ROTINA  EXISTENTE,  PELO  ESTABELECI- 
MENTO DE  MEU  PLANO  DIRIGIDO  PELO  ESTADO  EM  CONJUNTO  COM  MUNI- 
CÍPIOS, Este  plano  estabelecer  meios  mais  modernos  de  cultura 

ENCAMINHANDO  BRAÇOS  E  LOCALISANDO  AGRICULTORES  EM  ESPEC I AL, NOS 
quinhentos  QUILÓMETROS  QUADTADOS  QUE  ABRANGEM  QS  LOTES  AGRÍCO- 
LAS DE  UM  E     OUTRO     LADO     DA     LINHA       FERROVIÁRIA.     DE  1906 
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para  cá,  nestes  quarenta  anos  de  trafego  intenso,  a  estrada  de 
Ferro  de  Bragança,  no  seu  trabalho  continuo  de  transporte,  foi 
SE  desgastando, gradativamente  por_falta  de  recursos  financei- 
ros, e  TERIA  CHEGADO  A  UMA  SITUAÇÃO,  DE  COLAPSO,  SE  NÃO  FORA  A 
transferencia  de  sua  PROPRIEDADE  PARA  O  GOVERNO  FeDERAL  EM1922 
E  A  SUA  RESCISÃO  DE  CONTRATO  DE  ARRENDAMENTO  EM  1936,  QUANDOIA 
INTERVENÇÃO  DA  ADMINISTRAÇÃO  FEDERAL  FOI  RESURGINDO  A  CONFIAN- 
ÇA EM  SEUS  TRANSPORTES,  E  MELHORANDO  A  SITUAÇÃO  GERAL  DA  PRODU 
ÇÃO. 

A  MEDIA  ANUAL  DE  TONELADAS  QUILÓMETROS     DE  1932  ATE 

31  DE  Dezembro  de  1947,  pode  ser  estimada  em  cinco  e  meio  mi- 
lhões E  SOFREU  UM  DECRESCIMO^UM  TANTO  SENSÍVEL  NESSE  PERÍODO  lE 
DE2ESSEIS  ANOS,  ORIUNDO  DE  FATORES  INHERENTES  A  DIMINUIÇÃO  DE 
PRODUÇÃO.  ApEZAR  de  t3daS  AS  DEF1 CULDADES ,  A  ADMINISTRAÇÃO  Fg 
DERAL  SEMPRE  FEZ  OS  MAIORES  ESFORÇOS  PARA  ATENDER  AS  NECESSID^ 
DES  DE  TRANSPORTE  DE  CARGAS  E  PASSAGEIROS,   TANTO  ASSIM     QUE  EM 

31  DE  Dezembro  de  1947, encerrava-se  o  ano  com  todas  as  opera- 
ções DE  transporte  realisadas. 

Agora  que  o  Governo  Federal  encaminhou  para  seus  seb 
viços  vultuoso  e  importante  conjunto  de  material  com  maioria 

DE  razão  É  de  esperar  AGORA,  UM  ESFORÇO  COMPENSADOR,   DA  PARTE 

DOS  Governos  do  Estado  e  Municípios  um  programa  urgente  de  re- 

VITALISAÇÃO  DA  ZONA  AGRÍCOLA  E   INDUSTRIAL  DA  ZONA  BRAGANTINAg 

CARATERISTICAS  TEQUINICAS  DO  TRAÇADO 

Nos  TREZENTOS  E  C I NCOENTA  E  TREIS  QUILÓMETROS  EM  QUE 
SE  EXTENDE  A  BRAGANÇA,  SE  DISTINGUEM  BITOLA  DE  UM  METRO  E  BI- 
TOLA DE  SESSENTA  CENTÍMETROS  A  SABER» 


-  Bitola  de  um  metro  -  Qu ilometros 

1)    -  Extensão  da  linha  tronco   228,069 

2j    -       "        DOS  ramais   17,433 

3j     -        "          DE  DESVIOS   10,529 

4^    -       "         DE  LINHAS  acessórias..   2,578 

5;     -         "           TOTAL  DA  BITOLA  DE  UM  METRO...  306^226 

6)    -  Raio  MÍNIMO  normal   15OV0OO 

71    -   "         "     excepcional   121ÍÍ0OO 

8)  -  Alinhamentos  rÉtos   35Ç000 

9)  -          '\        curvos   70,000 

10^  -  Rampa  máxima  normal..   2,5% 

in  -     "        "       excepcional..  ..•  3,0% 

12;  -  Extensão  em  nível   70|Í000 

13)  -       "          "  RAMPA   236,000 
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-  Bitola  de  sessenta  centímetros  -  Quilómetros 

1)  -  Extensão  do  ramal  do  Prata.   20,777 

2)  -      "         "     "     Benjamin  Constant   26,375 

3)  -  Desvios  nos  dois  ramais  e  linhas  acessórias  0,465 

4^  -  Extensão  total  de  ambas   ^^/^^^ 

5)  -  Raio  mínimo  normal   12lJ'000 

6;  -      "          "      EXCEPCIONAL   72^000 

73  -  Rampa  máxima  normal   2% 

8;  -     "        "      excepcional   2,5% 


Extensão  total  das  duas  bitolas  353^843. 


_ESTES  CARATERISTICOS  DEM  DEMONSTRAM  A  NECESSIDADE  DE 
remodelação  DO  SEU  TRAÇADO. Âs  INÚMERAS  VANTAGENS  QUE  ESSA  RElvlÇi 
DELAÇÃO  OFERECERÁ,  SÃO  POR  DEMAIS  CONHECIDAS  E  OUTRAS  ESTRADAS 
QUE  VEM  ATUANDO  NESSE   SENTIDO, TEM  OBTIDOS   RESULTADOS  IMPRESSIfi 

NANTES.  Assim  é  licito  perguntar  5e  diante  das  carater^sticas, 
DAS  linhas  da  Bragança,  verdadeiras  linhas  de  penetração  cons- 
truídas para  servir  regiões  pouco  exploradas  E  de  fraco  DESEri 
VOLVIMENTO  ECONOMISE,  SE  É  CONVENIENTE  ENCARAR-SE  A  NECESSIDA- 
DE DE  REMODELAR  O  TRAÇADO  EM  FUTURO  MAIS  OU  MENOS  PRÓXIMO  E  SE 
ESTA  REMODELAÇÃO  DEVE  ANTECIPAR  QUAISQUER  OUTROS  SERVIÇOS  TAIS 
COMO  CONSOLIDAÇÃO  DA  V I A  PERMANENTE  E  O  DE  PROLONGAMENTOS .TaM- 
BEM  SERÁ  DE  BOM  PRINCIPIO  CONSIDERAR  A  GRANDE  INVERSÃO  DE  CAPJ. 
TAL  NECESSÁRIO  PARA  TAIS  EMPREENDIMENTOS  E  A  LONGO  TEMPO  DESTJ 
NADO  A  UMA  DIFÍCIL  RECEPÇÃO.  DeSTE  MODO  DEVEMOS  PENSAR  NA  POS- 
SIBILIDADE, jÁ  EXPERIMENTADA  DE  MANTER  OS  TRANSPORTES  EM  DIA, 
APENAS  COM  O  KEAPARELHAMENTO  DE  SEU  MATERIAL  RODANTE  E  DE  TRA- 
ÇÃO,  ATE  QUE, ^LENTAMENTE,  SEJA  POSSÍVEL  IR  MELHORANDO  O  SEU 
TRAÇADO  DE  ACORDO  COM  UM  PLANO  DEVIDAMENTE  ESTUDADO  E  CALCA- 
DO NO  TRAÇADO  ATUAL. 

De  1908  PARA  ÇÁ,  É  OPORTUNO  RELACIONAR  ALGUNS  POUCOS 
MELti'ORAMENTOS  E  SUPRESSÕES  DE  LINHAS  REAL  I SADAS  NO  SEU  TRAÇA- 
DO. 

a)  -  Prolongamento  do  ramal  de  Benjamin  Constant,  em  linha  de 

PENETRAÇÃO,   do  KM.   20,    TERMINAL,   COM  SEIS  QUILÓMETROS  DE 

extensão,  bitola  de  sessenta  centímetros  e  grade  de  1,2% 
no  tempo  do  arrendamento, 

b)  -  Aumento  de  altura  do  grande  aterro  de  quinhentos  metrosee 

EXTENSÃO,   NO  KM.   134,    LOGO  EM  SEGUIDA  A  PONTE  DE   FEl^RO  S^ 

bre  o  rio  Livramento. Este  serviço  veio  permitir  que  o trafe 

GÕ  DE  TRENS  NÃO  SOFRESSE  PARALISAÇÃO,   NAS  GRANDES  CHEIAS 
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DO  RIO  Li  VRAMENTO, DURANTE  A  ESTAÇÃO  INVERNOSA.Em  1 947»  COM 
ÊSSES  TRABALHOS,  O  IMIVEL  DAS  AGUAS,  SUBMERGINDO  TODO  O  A- 
TERRO,  ATI NGIU,A_UMA  ALTURA  DE  DEZ  CENTÍMETROS  APENAS  A- 
CIMA  DO  TRILHO  NÃO  I MP ED I NDO  DESSA  FORMA  A  CIRCULAÇÃO  DE 
TRENS. 

c)  -  Rebaixamento  de  grade  no  Km. 40,  de  3%  para  1%  na  extenção 

DE  UM  QUILÓMETRO  FACILITANDO  GRANDEMENTE  O  ACESSO  DE  TRENS 
IMPARES  A  ESTAÇÃO  DE  SanTA   I ZABLL  E  EM  GERAL  O  TRAFEGO  DE 

trens  de  carga  e  passageiros, 

Este  importante  trabalho  foi  realizado  na  admi- 
nistração DO  ENGENHEIRO  VlRGINlO  SaNTA  RO SA, SENDO  OS  TRA- 
balhos executados  pelo  atual  diretor  desta  ferrovia. 

d)  -  Supressão  da  estação  de  Belém,  ponto  inicial  da  estrada  e 

Km.  o  da  sua  via  permanente,  que  foi  colocado  na  estação 
DE  SÃO  Braz,  aíual  estaca  O  da  referid^  linha.  Com  esta 
modificação  foram  suprimidos  cinco  quilómetros  de  linha  em 
trafego,  dentro  da  cidade  de  Belém. 

e)  -  Supressão  do  ramal  de  Benfica,_constante  de  nove  quilóme- 

tros DE  L1.NHA  DE  BONDES  A  TRAÇÃO  ANIMAL  DE  1,40  DE  LINHA 
QUE  LIGARA  A  ESTAÇÃO  DE  BENEVIDES  Á  VILA  DE  BENFICA,  S I  Tii 
ADA  A  MARGEM  DO  RIO  BENFICA,  O  GOVERNO  DO  ESTADO,  EM  SUB^ 
TITUIÇÃO  A  ESTE  HISTÓRICO  RAMAL ^  CONSTRUIU  UMA  ESTRADA  DE 
RODAGEM  LIGANDO  A  CIDADE  DE  BeLEM  Á  VILA  DE  BENFICA. 


RAMAIS  DO  PRATA  E  BENJAMIN  -  Estes  ramai s, servem  zo- 
nas agrícolas  ubérrimas  onde  podem  ser  prolongados  com_  i^ouco 
dispêndio.  No  entanto  o  seu  material  rodante  e  de  TRAÇAO  e  qu^ 
SI  ogsoLETO.  Como  tributários  da  linha  princípal,  eles  desempe 
nharao  papel  importante  no  aumento  de  produção,  se  forem  alar- 
gados para  biiola  de  um  metro  e  prolongados  mais  vinte  quilome 

TROS  na  direção  geral  do  SEU  PERCURSO  ATUAL.  E  DE  PROVER  A  NE- 
CESSIDADE DE  RECONSTRUIR  A  GRANDE  PONTE  M I gTA  DO  RAMAL  BENJA- 
Í^IN  CONST/JNT,  DE  DUZENTOS  METROS  DE  EXTÇNSAO,  SOBRE  O  RIO  CA- 
ETE.  O  TRAFEGO  DE  TREM  jJESTE  RAMAL,  ESTA  PBATICAMENTE  IMTERRQJJ 
PIDO  POR  ESTE  MOTIVO,  NAO  CHEGANDO  A  ESTAÇÃO  DE  BRAGANÇA  O  TRji 
FEGO  DE  SEUS  TRENS. 


TIRECHOS  CRÍTICOS  PRINCIPAIS  DO  TRAÇADO 

Independentemente  de  um  projÉto  total  de  reforma  do 
TRAÇADO  da  Bragança,  planejado  sobre  o  atual,  os  atuais  tre- 
chos MAIS  críticos  do  REFERIDO  TRAÇADO,  PODEM  SER  CONSIDERADOS 
DA  SEGUINTE  FORMA» 


1)  -  Do  QUILÓMETRO  22  AO  25  -  ITAPEPOcJ 

2)  -   "         "        33  AO  35  -  CopuAçu 


-  Ganutania 

-  4fi  TRAVESSA 


3)  -  Do  QUILÓMETRO     37  AO    40     -  MOEMA  -  SaNTA  IZABEL. 

4)  -    "  "        94  AO  103   -  Granja  Eremitai-  Jambuassu. 

5)  -     "  "         146  ao  150     -  TiMBOTENA  -  EXPERIMENTAL. 

6;  -    "  "       150  ao  156    -  Experimental    -  Peixe  Boi. 

Nesses  trechos,  se  acentuam  o  maior  numero  de  curvas 
COM  raios  mínimos  e  declives  máximos, 

A  remodelação  económica  do  traçado  decerto,  aprovei- 
tando as  grandes  obras  de  arte  existentes  e  indicara  como  im- 
prescendi vel,  a  consolidação  imediata  da  via  permanente,  com  a 

MUDANÇA  DE  dormentes  E  O  EMPREDAMENTO  DEFINITIVO  DA  LINHA, 

O  DECRETO  7507  DE  30  DE  ABRIL  DE  1945, 


,      Por  este  decreto,  a  linha, principal  desta  ferrovia  , 

PODERÁ  futuramente  ESTABELECER ,  TAMBÉM  O  FUTURO  RAMAL  DE  BrAG/\^ 
ÇA,   que  partira  do  PONTO  DE  SAÍDA,   DESSA  LINHA  PRINCIPAL, DA  LI 

GAÇÃO  PARA_SÃo  Luiz  do  Maranhão  na  nova  linha  BelÉm  -  SÃo  Luiz 
DO  Maranhão. 

PEDREIRAS  DE  GRANITO  DE  ANATIPUSSI 

E'  UMA  GRANDE  J^IQyEZA  A  SER  EXPLORADA,  E  EXISTE  A- 
PENAS  NAS  CERCANIAS  DO  QUILÓMETRO  212  DESTA  FERROVIA.  TeMOS  EM 
TRAFEGO  UM^RAMAL  FERROV I  AR  I O ^DE  TRE I S_QU I LÔmETROS,  QUE  PARTIN- 
DO DO  QUILÓMETRO  2l2,   VAI  "ATÉ  O  CORAÇÃO  DA  PRINCIPAL  JAZIDA  DÇ§ 

se  importante  material  que  é  o  de  melhor  qualidade  existente  no 
Estado. 

Pertence  Á  Municipalidade  de  Belém,  tanto  a  pedreira 

COMO  o  ramal   FERROVIÁRIO,   QUE  É  CONSERVADO  POR  ESTA  FERROVIA. 

Existem  na  mesma  região,  pedreiras  particulares  que 

poderão  ser  ADQUIRIDAS  PELO  GOVERNO  FEDERAL  PARA  SUA  PROPRIAQ<; 
FLORAÇÃO,  E  APROVEITAMENTO  ECONÓMICO  NA  CONSOLIDAÇÃO  DE  SUA  VIA 
PERMANENTE.  A  CONSTRUÇÃO  URBANA  E  AS  OBRAS  PUBLICAS  DO  ESTADO 
E  DA  CAPITAL  PARAENSE  SE  REBENTEM  DA  FALTA  DE  GRANITO  PARA  O 
PRÓPRIO  DESENVOLVIMENTO  DE  SEUS   INÚMEROS  SERVIÇOS, 

A  EXPLORAÇÃO  DESSA  RIQUEZA,  QUASI  EM  ESTADO  LATENTE, 
VIRA  CONTRIBUIR  PARA  ELEVAR  ACENTUADAMENTE,  A  RENDA  DESTA  ES- 
TRADA FUTURAMENTE. 

Um  IMPORTANTE  MELHORAMENTO  ESTA  SENDO  ÊSTE  ANO  INTI^ 
ZIDO  NA  LINHA  DESSA  FERROVIA.  COM  A  AQUISIÇÃO  DE  6,400  TONELA- 
DAS DE  TRILHOS  DE  32,KGS.   p/mETRO  E,   jÁ  ENTREGUES  PELO  GOVERNO 

Federal,  o  trecho  de^línha  de  100  quilómetros,  entre  a  estação 
E  aquela  de  Igs,  serÁ    todo,        renovado,       sendo  retirados 

CEM     quilómetros     DE     LINHA  DE  TRILHOS     DE  25     QUILOS,     QUE  S£ 
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rÃo  empregados  de  Igs,  p^Ra  Bragança  atualmente  a  substituição 
de  trilhos  atinge  o  quilómetro  29, _0  que  representa  um  traba- 
LHO  esforçado  da  ATUAL  ADMINISTRAÇÃO. 

ELETRIFICAÇÃO  DA  ESTRADA  DE  FERRO  DE  BRAGANÇA 

não  existe  yenhum  estudo  sobre  esse  assunto.  a  nece^ 
sidade  de  eletrificação  das  estgadas  de  ferro  brasileiras,  vem 
merecendo  a  mais  dedicada  atenção  do  departamento  nacional  das 
Estradas  de  Ferro. 

Deve  ser  considerado  em  primeiro  a  espécie  de  ener- 
gia ELEJRICA  A  ser  empregada,  DE  ACORDO  COM  AS  POSSIBILIDADES 
DA  REGIÃO.  Na  ORDEM  NATURAL,  DEVEMOS  COMEÇAR  PELA  ENERGIA  H|- 
DRO-ELETRICA  E  AS  POSSIBILIDADES  DE  OBTE-LA. 

Para  o  c^so  da  Bragança  í  primeiro  estudar,  se  as  e- 
xisTENTES  nas  regiões  DOS  RIOS  Sefjraria  e  Capim,  podem  ofere- 
cer POSSIBILIDADES  DE  ÊXITO.  TaMBEM  AQUELES  EXISTENTES  60  VI 
SUNEPY  MERECEU  O  MESMO  EXAME.  SE  ESSAS  CORREDEIRAS  PODEREM  SER 
ADAPTADAS  PARA  TAL  FIM,  TEREMOS  RESOLVIDO  0_MAIS  IMPORTANTE 
PONTO  DE  PARTIDA  DO  PROÇLEMA  DA  ELETRIFICAÇÃO  DA  BRAGANÇA  E FOR 
NECIMENTO  DE   ENERGIA  ELETRICA  PARA  A  PRÓPRIA  CAPITAL  PARAENSE. 

Das   ESTRADAS  DE  TERCEIRA  CATEGOIJIA   E  DE  PROPRIEDADE 

DA  UNIÃO,  A  Estrada  de  Ferro  de  Bragança  e  aquela  de  maior  mo- 
vimento DE  passageiros. 

Este  aspecto  £  uma  das  muitas  justificativas  de  sua 
eletrificação  e  o  sentido  geral  para  o  qual  devem  tender_t0d0s 
os  5erv 1 ç0s_bras i  lei  ros,  porque  fora  da  eletrificação,  nao  ha- 
verá salvação. 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  Agradeço  ao  Dr.  Coutinho  a  c2 

LABORAÇÃO  PRESTADA  NESTA  ReuNIÃO,  FAZENDO  UM  INVENTARIO  DAS  D£ 
FICIÊncIAS  no  SEU  APARELHAMENTO  E  MOSTRANDO/S  .POSSIBILIDADES 
DE  MELHORAMENTOS  DENTRO  DE  UM  RAZOÁVEL  CRITÉRIO  ECONOM I  CO  E  DEii 
TR"0  DOS  LIMITES  DE  POSSIBILIDADES  FINANCEIRAS  DO  TESOURO  NAC^Q 
NAL,  DE  VEZ  QUE  A  EsTRADA  DE  FERRO  BRAGANÇA  E  DE  ADMINISTRAÇÃO 

Dl  RETA  DA  União. 

O  TRABALHO  APRESENTADO  TRAZ  M I NUNCI AS ^ESSENC I A  I S,  DE 
RESTO  JÁ  CONHECIDAS  DO  NOSSO  DEPARTAMENT0_ATRAVEZ  DE  MUITO  BEM 
ELABORADOS  RELATOR lOS, ^DAS  DIVERSAS  DIREÇÕES  DAQUELA  FERROVIA, 
DO  EXTREMO  NORTE  DO  PAÍS. 

NÃO  HAVENDO  MAIS  QUEM  QUEIRA  FAZER  USO  DA  PALAVRA, AU 
TES  DE  ENCERRAR  A  SESSÃO  EU  PEÇO  vÊnIA  PARA  LEMBRAR  AOS  DIGNOS 
COLEGAS  DA  LEOPOLDINA  RAILWAY.  E  EsTRAD^  DE  FERRO  SaNTA  CATARJ. 
RA,  QUE  AMANHÃ  AS  9,30,  DEVERÃO  FALAR  SOBRE  OS  ASSUNTOS  AFETOS 
AS  SUAS  ESTRADAS, 
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Como  sempre  as  estradas  deram  aquela  colaboração  de 

ALTO  valor  que  ESPERÁVAMOS  DELES  NA  SeSSÃO  DE  HOJE.  TeNHO A CEg 
TE2A  DE  QUE  ASSIM  CONTINUAREMOS  ATE  O  FIM  DA  PRESENTE  REUNIÃO 
GERAL  OBTENDO  TÃO  SÓLIDOS,   POSSITIVOS  E  BRILHANTES  RESULTADOS, 

como  até  aqui  temos  obtido. 

a  todos  os  senhores  muito  obrigado. 
Está  encerrada  a  Sessão. 
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Dr.  ARTHUR  CASTILHO 


Está  instalada  a  sessão. 

Reiniciando  os  trabalhos,  dou  a  palavra  ao  Sr.  Repre 

SENTANTE  DA  LEOPOLDINA  RaILWAY. 


Sr.  G.  B  F.  NEELE 
The  Leopoldina  Railway 


Senhor  Presidente,  meus  senhores  e  colegas: 

Ao  TRAZER  A  esta  ASSEMBLEIA  UM  RESUMO  DQ  PROGRAMA  DE 
melhoramentos  ELABORADO  PELA  LEOPOLDINA  RaILA4Y,NA0  SEI, EM  VEfi 
DADE_SE  TODOS  OS  SENHORES  CONHECEM  AS  PARTICULARIDADES  DA  NOS- 
SA REDE,  E,  POR  ESTA  RAZÃO,  TALVEZ  CONVENHA  DAR  UM  PEQUENO  CE- 
SENHO  DAS  características  PRINCIPAIS  DA  LeOPQLDINA.  E  UMA  REDE 
DE  BITOLA  DE  1  METRO,  COM  3  061  KM. DE  EXTENSÃO  ATUALMENTE, TR A" 
CIONADO  NA   SUA  TOTALIDADE  A  VAPOR. 


as  nossas  linhas,  constituídas  por  3  troncos,  entram 
pelo  interior  do  estado  de  minas  gerais,  gôlgando  a  serra  do 
Mar  em  duaç  fortes  rampas, de  sistema  de  traçao  especial:a  Ser- 
ra DE  Petrópolis  e  a  Serra  de  Friburgo, 

A  terceira  LINHA  PERCORRE  A  BAIXADA  FLUMINENSE  í^TE  A 

fronteira  DO  Estado  do  Espirito  Sai^to,  para  logo  subir  ate  as 

MONTANHAS  E  DESCER,  EM  SEGUIDA,  ATE  ATINGIR  A  CAPITAL  DO  ESTA- 
DO -  VITORIA. 

O  NOSSO  TRAFEGO  PRINCIPAL  DÇ  MERCADORIAS,  QUASI  TODO 
DE  PRODUTOS  DA  AGRICULTURA,    E  DA  PECUÁRIA,   PROVEM,  PRINCIPAL- 
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MENTE,  DO  Norte  e  do  interior  de  Minas  Geraisído  centro  do  Es- 
tado DO  Rio  DE  Janeiro  e  das  zonas  em  redor  de  Cachoeiro  do  |- 
tapemirim,  no  Estado  do  Espirito  Santo. 

As  LINHAS  tronco  SÃO  POR  SUA  VEZ  LIGADAS  TRANSVERS/\1, 
MENTE_P0R  4  LINHAS,    E,   CONFORIjE  EXPLICAREMOS  NO  DECORRER  DA  E)( 
POSIÇÃO,  ESSAS  LINHÍ^S  DE  LIGAÇÃO  TRANSVERSAIS  SÃO  UTILIZADAS 
RA  EVIXAR  QUE  O  TRAFEGO  PESADO  DE  MERCADORIAS  TENHA  PERCURSO  2 
BRIGATORIO  PELAS  DUAS  SERRAS :  PETRÓPOLIS  E  FrI BURGO. 

Além  disso,  a  Leopoldina  Railwa^   tem   o. seu  serviço 

SUBURBANO,   NA  DISTANCIA  DE  20  KM,,  DE  BARAO  DE  MauA  A  DUQUE  DE 

Caxias,  q^ie  constitue  um  serviço  Intenso  e  representa, hoje,  gM 

PROBLEMA  RECLAMANDO  URGENTE  SOLIJÇAO.  COM  ESSA  BREVE  EXPLICAÇÃO, 
PASSAREI   A  LER  O  TRABALHO  POR  NOS  ELABORADO. 


PUNO  GERAL  DO  OBRAS  -  DECÉNIO  1947  -  1956 


Em  OBEDIÊNCIA  A|  ESTIPULAÇÕES  DO  ART .  35  DO  REGULA- 
MENTO BAixAfio  PELO  Ministério  da  Viação,  com  a  Pcrjaria  n2684, 
DE  20  DE  AGOSTO  deJ945,  e  tomai^do  em  consideração  as  previ- 
sões DO  Plano  Económico  Ferroviário,  a  Leopoldina  Railway  pre- 
parou, _em  princípios  de  1946,  um  programa  geral  de  obras  e  a- 
quiglçoes  de  equipamento,  visando  o  reap^relh amento  e  moderni- 

SAÇAO  DE  SUA  REDE  DE  3.061  KM.  DE  EXTENSÃO,  NO  PRAZO  DE  DEZ  A- 
NOS. 

a0  elaborar.  este  prograíja  teve-se  em  vista,  inicial- 
mente, sem  ter  em  mira  considerações  de  financiamento,  a  solu- 
ção permanente  e  mais  completa  possível  de  diversos  problemas 
que  hoje  dificultam  o  objetivo  principal  de  melhorar  a  eficieji 
cia  e  diminuir  o  custo  dos  serviços  da  estrada. 

Presentemente,  tais  problemas  podem  ser  divididos  em 
DOIS  grupos: 

a)  ,-  Os  CONGÉNITOS,  QgE  derivam  da  CONSTRUÇÃO  DO  Sli 
tema  FERROVI^RÍO,  de  SUA  FORMAÇÃO,  EM  LONGO  PERÍODO  DE  ANOS, 
PELA  AGREGAÇÃO  DE  PEQUENAS  LINHAS».  LANÇADAS  SEM 'PLANO  DE  CON- 
JUNIO  DE  FORMA  A  CONSIITUIR  UMA  REDE  HOMOGÉNEA,  MAS  TENDO  POR 
FATOR  PRECiVuO  a  ECONOMIA  DE  PRIMEIRO  ESTABELECIMENTO,  QUANDO 
OS  FAT0RES.de  TEMPO  E  CUSTO  DA  UNIDADE  TRANSPORTADA  ERAM  DE  M£ 

NOR  importância; 

b)  -  Os  QUE  RESULTAM  DE  INSUFICIÊNCIA  DE  RENDA  PgR 
UM  LONGO  período  DE  ANOS,  IMPEDINDO  A  RENOVi^ÇAO  E  A  AMPLIAÇÃO 
EM  ESCALA  ADEQUADA  DE  APARELHAMENTO  FERROVIÁRIO,  E, F I NALMENTE, 
FORAM  AGRAVADOS  COM  AS  CONSEQUÊNCIAS  DE  SEIS  ANOS  DE  USO  SUPER 
INTENSIVO  DE  TODO  EQUIPAMENTO,  DURANTE  A  RECENTE  GUERRA, QUANDO 
A  ESTRADA  TEVE  DE  SUPRIR  AS  DEF I C I ENC I AS ,DOS  OUTROS  MEIOS  NOR- 
MAIS DE  TRANSPORTE  JJE  CABOTAGEM  E  RODOVIÁRIO,  E  SIMULTANEAMEN- 
TE SUPORTAR.A  REDUÇÃO  QOS  FORNECIMENTOS  NORMAIS  DE  REgURSOS  P^ 
RA  MANUTENÇÃO,  REPARAÇÃO  E  RENOVAÇ/^O  DE  SUAS  INSTALAÇÕES  FIXAS 
E  RODANTES. 
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CLASS 1 FICAM-SE  NO  PRIMEIRO  GRUPO: 

Os  DEFEITOS  DE  TRAÇADO  PRIMITIVOS,  -  CURVAS  APERTA- 
DAS E  RAMPAS  FORTES  NAS  LINHAS  PRINCIPAIS,  LIMITANDO  A  CAPACI- 
DADE DAS  LOCOMOTIVAS  E  A  RAPIDE2^D0S  TRANSPOgTES;  O  USO  DE  LAS 
TRO  DE  TERRA  NA  MAIOR  PARTE  DA  REDE;  A  LOCAÇÃO  I MPROPR I A  DE  CÇfi 
TAS  LINHAS,  COMO,  E.  G.,  ENTRE  CACHOEiRO  DO  ItAPEMIRIM  E  VITO- 
RIA, DE  Conselheiro  Paulino  a  Melo  Barreto;  o  emprçgo  de  tri- 
lhos EXCESSIVAMENTE  LEVES,  D£  20  A  25  KGS.  M/;  PATIOS  DE  MA- 
NOBRAS   inadequados  NAS   ESTAÇÕES  DE  ENTRONCAMENTO   E  TERMINAIS, 

-E.  G.,  Cachoeiro  dq  Itapemirim,  Tres  Rios,  Ponte  Nova,  Porto 

NQVO,  ETC;  a  EXISTÊNCIA  DE  6  DIFERENTES  QFICINAS  DE  REPARA- 
ÇÕES, TODAS  DE  PEQUENA  CAPACIDADE;  DEPENDÊNCIA  DE  LINHAS  DETEfi 
CEIROS  PARA  O  TRANSITO  Dt  SEUS  TRENS,  NAS  PRÓPRIAS  LINHAS  TROI^ 
COS,    E.  Q.»  O  RAMAL  DE  PORTO  NOVO  DA^E .F.C.B . ; ^O  GARGALO  DA  SEfi 

RA  DE  Petrópolis;  pontes  fracas,  ausência  de  cercas,  etc. 
No  segundo  grupo: 

INSUFIÇNCIA  de  material  ROgANTE  E  DE  TRAÇÃO,  PRINCI- 
PALMENTE quanto  A  CAPACIDADE  DE  TRAÇ/^O  DAS  UNIDADES;  IMPOSSIBl 
LIDADE  DE  SATISFAZER  AO  CRESCENTE  TRAFEGO  SUBURBANO  NOS  ARRA- 
BALDES DO  Rio  de  Janeiro;  impropriedade  do  aparelhamento  dos 
depósitos  de  locomotivas  e  de  equipamento  para  manusear  0  com- 
bustível; o  uso  ije  material  rodante  de  made  i  r  a  ;  ^me  1  os  tnadequ£t 
dos  de  comunicações,  especialmente  para  o  controle  de  trens;  f/)l, 
ta  de  casas  e^acomodaçoe?  apropriadas  para  o  pegsoal  ferroviá- 
rio; insuficiência,  em  var i os_pontos ,  das  , estações,  almoxari- 
fados, plataformas  e  acomodações  para  o  publico. 

Na  organisação  do  plano  de  conjunto,  adotaram-se  as 

SEGUINTES  premissas: 

I)  -  Oficina  Central  e  maquinaria  -  A  menos  que  te- 
nhamos de  recorrer  ao  abandono  em  larga  esca),a,  como  obsoleto 
e  imprestavel,,  do  mateglal  rodante  e  de  traçao  ex i stente,  subs- 
titui ndo-o,  a  construção  da  nova  oficina  central  de  locomoti- 
vas deve  ser  dada  a  mais  alta  prioridade. 

Quanto  as  oficinas  de  carros  e  vagões,  não  existe  a 
mesma  necessidade  de  alta  prioridade,  desde  que  sejam  amplia- 
das £  melhor  equipadas  uma  ou  duas  das  atuais  oficinas  e  delas 
se  retirem  os  serviços  de  locomotivas. 

II)  -  Serra  de  Petrópolis;  -  Do  ponto ^de  vista  de  ex- 
ploração DA  REDE,  QUER  DO  DE  EFICIÊNCIA  E  ECONOM I A, PELO  MELHQR 
aproveitamento  do  MATERIAL  RODANTE,  EM  SERVIÇO,  A  CONSIDERAÇÃO 
MAIS  IMPORTANTE  DEVE  SER ,CONCED I DA  AO  AUMENTO  DA  CAPACIDADE  DE 
TRAFEGO  DA  SeRRA  DE  PETRÓPOLIS,  DE  FORMA  A  DIMINUIR  A  DEPEN- 
DÊNCIA EM  QUE  A  LEOPOLDINA  RA1I,WAY  SE  ACHA  DA  LiNHA  AUXILIAR» 
COM  A  QUAL  NEM  SEMPRE  SE  PODERÁ  CONTAR  E  QUE  HAO  SUPORTA  O  TR^ 
FEGO  DAS  NOSSAS  LOCOMOTIVAS  MAIS  POSSANTES,  E  ENCURTAR  AS  DIS- 
TANCIAS PARA  TODO  TRaFEGO  DE  MiNAS  GERAIS. 
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III)  -  Novo  Material  Rodante  e  de  Traçao:  -  Apesar  das 

POSSIBII,IDADES  DA  OfICINA  CENTRAR,  O  MATERIAL  EJ0DANTE  E  DE  IR^ 
ÇAO  ESTA  EXIGINDO  UMA  SUBSTITUIÇÃO  PAfJCIAL,  ALEM  QAS  PROVIDEN- 
CIAS PARA,  NO  FUTURO,  ORGAN I  SAR  UM  TRAFEGO  MA,IS_RAPIDO  E  EXPE- 
DITO -  MAIS  LOCOMOT  IV^AS,  MAIS  CARROS  E  MA  1 5  VAGÕES.  O  AgMENTO 
DE  CAPACIDADE  1)0  TRAFEGO  DA  SERRA  DE  PETRÓPOLIS  REDUZIRA,  EN- 
TRETANTO,   ESTA  ULTIMA  NECESSIDADE. 

IV)  -  Deficiência  da  Via  Permanente:  -  Nas,linhastron 

COS,  -  AINDA  COM  TI^ILHOS  INFERIORES  A  37  Kg/M  .  EM  VÁRIOS  TRE- 
CHOS, -  SAO  NECESSÁRIOS  TRILHOS  MAIS  PESADOS  E,  IGUALMENTE,  DE 
LASTRO  DE  PEDRA. 

A  ELIMINAÇÃO „0U  REDUÇÃO  DE  RAMPAS  E  Q  ALARGAMENTO  DAS 
CURVAS,  EM  CERTOS  SETORES,  BEM  COMO  A  AMPLIAQAO  DE  DESVIOS  PA- 
RA O  CRUZAMENTO  DE„TRENS,  -  MUITO  CONTRIBUIRÃO  PARA  AUMENTAR  A 
CAPACIDADE  E  EFICIÊNCIA  DA  CIRCULAÇÃO  DOS  TRENS. 

De  OUTRA  FORMA,  nÃÒ  SOMENTE  A  VELOCIDADE  MEDIA  COMO 
TAMBÉM  O  EMPREGO  DE  LOCOMOTIVAS  MAIS  PESADAS,  SERIAM  PREJUDIC^ 
DAS. 

Ainda  neste  item,  terão  de  ser  consideradas  as  obras 
çe  reçorço  de  certas  pontes  e  melhoramento  do  abastecimento  de 
agua  as  locomotivas. 

V)  -  SiNALi sacão:  -  Principalmente  nas  Linhas  do  No£ 
TE  E  DE  Campos,  coi^sideraçoes , relativas  a  segurança  da  circu- 
lação DOS_TRENS,  JA  SOB  UM  TRAFEGO  MAIS  PESADO,  RECLAMAM  UMA 
SINALISAÇAO  MAIS  EFICIENTE." 

VI)  -  Combustível:  -  O  problema  de  combustíveis  re- 
quer, PARA  o  futuro,  PLAf^OS  QUE  PERMITAM  DIMINUIg  A  DEPENgEN- 
CIA  EM  QUE  A  ESTRADA  ESTA  DE   LENHA  E  DA   IMPORTAÇÃO  DE  CARVÃO  - 

MINERAL.  Imediatamente,  e  como  primeiro  objetivo,  devemos  pre- 
ver MENOR  CONSUMO  DE  LENHA. 

VII)  -  Quadruplicação  de  Linhas  Suburbanas:  -Mesmo  sem 
cqnsiderar  o  tipo  de  traçao  empregado  nas  linhas  suburbanas, 
ja  enfrentou  a  Esticada  condições  de  incapacidade  de  irafego, 
PR  1 Nc 1 palemente  ate  Penha,  que  dificultaram  a  circulaçaq  dos 

TRENS  DO  I.NTERIOR  NO  PERCURSO  SUBUFJBANO.  A,  QUADRUPL I  CAÇÃO  DAS 
LINHAS  ATE  PENHA  E,  MAIS  TARDE,  ATE  DLQUE  "dE  CAXIAS,  ERA  NECES 
SIDiâDE  ;,MEDIATA  E  DE  ALT  A  ,PR  I  OR  I  D  AD  E  .  O  SERVIÇO  DE  QUADRUPLI- 
CAÇÃO JA  FOI    EXECUTADO  ATE  PeNHA. 

|,SSO  IMPLICA  NO  EMPREGO  DE  Sl,NALISAçÃO  AUTOMÁTICA  OU 
SEMI -AUTOMÁTICA,  POIS  QUE  A  MANUAL  SERA  INSUFICIENTE  E  NAO  RE- 
COMENDÁVEL. 

VI ll)  -  Comunicações:  -  Os_meios  existentes  de  contrqle 

DE  TRENS  EM  VIAGEM^  DE  DISTRIBUIÇÃO  E  APROVEITAMENTO  D£  VAGÕES, 
ETC,  SAO  satisfatórios  NAS  S£ÇOES  ONDE  EXISTE  O  TELEFONE  SE\^ 
TIVO,  AS  QUAIS,  ENTRETANTQ,  NAO  SE  ACHAM  LIGADAS  AO  ESCRITÓ- 
RIO Central.  Existem,  porem,  grandes  trechos  de  linha  sem  me- 
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lOS  PARA  UMA  SUPERVISÃO  CONTINUA.  NOyAS  INSTALAÇÕES  DE  TELEFO- 
NES SELETIVOS  TORNA»í-SE,  POR  CONSEQUÇNC  I  A,  ACONSELHAVE  I  S,  E^ME^ 
MO  PRESENTEMENTE,  JA  SE  FA^EM  NECESSÁRIAS  RAD  1 0-Co»«UN  I  CAÇOES , 
COM  CERTOS  CENTROS  FERROVIÁRIOS. 

IX^  -  Casas  e  outras  comodidades  para  o  pessoal;-  NÃo 
serÁ  necessÁriq  frizar  a  importância  deste  item.  Impoe-se  no 
programa  nao  so  para  reter,  como  iguatmente  para  manter  satis- 
feito 0  pessoal,  constituindo  obrigação  expressamente  prevista 
no  regulamento  do  "fundo  de  melhoramentos". 

X)   -  ELETRIFICAÇÃO  DOS   subúrbios;   -  Nos   SUBÚRBIOS,  O 

MATERIAL  DÇ  TRAÇÃO  E  RODANTE  ESTÃO  SOBRECARREGADOS  E,  NO  INTE- 
resse do  pubijico,  urge  considerar  os  meios  de  aumentar  a  capa- 
cidade de  trafego  nas  horas  de  m^ior  movimento.  a  qu/^ruplica- 
çao  melhorou  de  leve  esta  situação,  permitindo,  no  máximo  que 
se  faça  correr  mais  poucos  trens  nas  horas  de  maior  movimento, 
com  o  aparelhamento  exi stente. 

Nessas  condições,  a  solução  do  problema  reclama; 

a}  -  A  aquisição  de  maior  numero  de  carros  E  LOCOMO- 
TIVAS A  VAPOR,  ou; 

b)  -  o  EMPREÇO  DE  SIMPLES  TR/^çÃO  ELÉtrICA,  QUE  SEçÁ 
DE  EFEITO  LIMITADO  E  SOMENTE  ASSEgURARA  PEQUENO  AUMENTO  NO  NU- 
MERO EE  TRENS  PELA  MjJ  I OR  ACELERAÇAO„E  MANOBRAS  MAIS  RÁPIDAS  NAS 
ESTAÇÕES  TERMI NAI S.NAO  PODERIA  PROVER  DE  MODO  APRECIÁVEL  A  NE- 
CESSÁRIA DISPONIBILIDADE  DE  ASSENTOS  NOS  CARROS  DE  PASSAGEIROS 
f:AS  HORAS  DE  TRAFEGO  INTENSO.  FlC/JRIA,  APENAS,  ASSEGURADO  UM 
CERTO  AUMENTO  DE  CAPACIDADE  DE  TRAFEGO  £  MAIOR   ECONOMIA  DE  CUi 

TEio,  ou: 

c)  -  o  recurso  de  eletr i f i cação  com  trens  compostos 
de  unidades  múltiplas. 

Somente  esta  ultima  medida  parece  corresponder  Á  so- 

LgçÃO  DO  problema,  mas  ENVOLVE  VULTOSAS  DESPESAS  COM  A  AQUISI- 
ção de  material  rodante. 

Esta  última  solução,  entretanto,  diminuíra  a  necessi 

DADE  DE  maiores  DESPESAS  COM  O  PARQUE  DE  TRAÇAO,  POIS  DEIXARA 
LIVRE  18  LOCOMOTIVAS  E  96  CARROS  DE  PASSAGEIROS  PARA  SEREM  U- 
TILISADOS  EM  OUTROS  SETORES,  CONFORME  AS  RESPECTIVAS  POSSIBILl 
DADES. 

  O   

O  PROGRAM/)  GERAL,  ASSIM  ELABORADO,  nÃO  ERA  EVIDENTE- 
MENTE UM  PROGRAMA  MÍNIMO  ABRANGENDO  APENAS  AS  NECESSIDADES  MA- 
IS URGêNTE,    mas  representando  um  plano  de  CONJUNTg  PARA  ELEVAR 

0  PADRÃO  DE  CONFORTO  E  EFICIÊNCIA  DOS  SERVIÇOS  PÚBLICOS  A  UM 
NÍVEL  BEM  SUPERIOR  A  QUANTO  TEM  EXISTIDO  ATE  AGORA. 

O    SEU    CUSTO,     GROSSO     MODO,     PODE     SER     ORÇADO  EM 

1  .2S8.0(X).000,00  DISTRIBUÍDO  SOBRE  OS  SEGUINTES  ITENS: 
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Item  A)  -  Quadruplicação  das  linhas  suburbanas,  Em  (ftl.000,00 

SUB-DIVIDIDO  EM  DOIS  TRECHOS:  TRIAGEM 

A   Penha  Circular  e  Penha  Circular  a 
Duque  de  Caxias. 

ÊSTE  PROJETO  INCLÚe  CERTAS  MODIFICA- 
ÇÕES DAS  LINHAS  ÇU/^RUPLAS  EXISTENTES 

ENTRE  Barão  de  Maua  e  Triagem,  ampli- 
ando o  RAIO  DAS  CURVAS  DE  MODO  A  FA- 
CILITAR O  USO  DE  CARRQ  DE  18  METROS 
DE  COMPRIMENTO  E  PREVÊ  AS  NECESSIDA- 
DES EVENTUAIS  DA  ELETR  I  F  I  CAÇÃO  COM  POIj 
TÇS  SUPER lORÇS  PARA  PEDESTRES  E  TRA- 
FEGO RODOVIÁRIO  BEM  COMO  DO  FECHAMEN- 
TO TOTAL  D/>S  LINHAS  COM  MUROS  DE  AL- 
VENARIA. Jâ  FOI  EM  PARTE  REA  LI  SADO  COM 
A  CONSTRUÇÃO  DE  DUAS  LINHAS  ADICIO- 
NAIS ENTRE  TrIAGÇM  E  PeNHA,  E  O  PRE- 
PARO DO  LEITO  ATE  PENHA  CIRCULAR,  FI- 
CANDO O  CUSTO  REDUZIDO  A  APROXIMADA- 
MENTE  36.000 

Item  b)  -  Sinalisação  automática  e  semi-automa- 
tica  das  linh/^s  suburbanas  em  linhas, 

QUADRUPl,AS  ATE  PeNHA  CIRCULAR  E  DU- 
PLAS ATE  Duque  de CaxiasJ^ara  este  ses 

VIÇO  possuímos  orçamentos  de  4  FIRMAS 

ESPECi  alisadas   15.500 

Item  c)  -  Projeto  completo    para  eletrifícaçÃo 

das, LI  NHÃS  SUBURBANAS  ENTRE  BaRAO  DE 

Maua  E  Duque  de  Cajjias  e.do  trecho  de 
Duque  de  Caxias  atç  Petrópolis,  inclu 

INDO  a  operação  ELETRICA  da  CREMALHEl 

RA  NA  Serra  de  Petrópolis. 

a)  -  O  PROJETO  ORGiJNISADO     EM  COLABORAÇÃO 

COM  DIVEROS  TÉCNICOS  REPRESENTANDO 
FJLRMAS  ESPEC  lôLI  SADAS  NA  MATEgl  A,  PRE- 
VÊ A  ELI^';NAÇAq  total  da  TRAÇAO  a  VA- 
POR ENTRE  Petrópolis  e_  SARACuRgNA,  e 

ENTRE  ESTE  PONTO  E  BARAO  DE  MAUA. 

b)  -  A  fim  de  PROVÇR  para  o  aumento  de  CA- 

PACIDADE E  TRAFEGO  NA  SERRA  DE  PETRQ- 
POLIS,  o  projeto  ABRANGE  A  DUPLICAÇÃO 
DA  ATUAL  linha  SINGELA  ENTRE  SARACU" 
RUNA  E  VILA  INHOMIRIM  E  A  CONSTRUÇÃO 
DE  UM  DESVIO  DE  CRUZAMENTO,     DE  1.500 

METROS,  NA  Serra,  deixando  para  EXEcy 

ÇAO  POSTERIOR  A     DUPLICAÇÃO  DA  LINHA 
EM  TODO  O  PERCURSO  NA  SERRA. 

c)  -  É  PRESUMIDA  A  EXECUÇÃO  ANTERIOR_OU  EM 

PARALELO  D/^S  OBRAS  QUADRUPL  I  CAÇAQ  DAS 
LINIjAS  SUBUI$BANAS  E  DE  SINALISAÇÃO  AU 
TOMATICA  ATE  DUQUC  DE  CaXIAS. 
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d)  -  Atende  a  expansão  ihjediata  em  50%  do 

ATUAL  MOVIdíENTO  SUBURBANA,  CONDUZIDO 
EM  CLASSE  ÚNICA,  l,E,:  DE  27.000.000 
DE  PASSAGEIROS  POR   ANO  PARA  40,000.000. 

e)  -  O  SISTEMA  DE  TRAÇÃO  PREVISTO  É  O  DE  y 

N IDADE  MÚLTIPLAS  (dO I S  CARROS  REBO- 
QUES PARA, CADA  CARRO  MOTOr)  NOS  SER- 
VIÇOS SUBURBANOS   E  NOS  DE  PEQUENO  PEfi 

CURSO  ATç  Vila  Inhomirim;  por  locomo- 
tivas ELETRICAS  DE  800  HP  NQS  TRENÇ 
DE  LONGO  PERCURSO  ENTRE  BarAO  DE  MaUA 

Saracuruna  eVila  Inhomirim;  por  lo- 
comotivas CREMALHEIRAS  ÇE  DESENHO  ES- 
PECIAL Serra  de  Peiropolis,as  qua- 
is, também,  tracionarao  os  trens  de 
passageiros  entre  Alto  da  Serra  e  Pe- 
trópolis E  os  TRENS  DE  CARGA  ENTRE  Vl 

LA  Inhomirim  e  Saracuruna;  e,  por  lo- 
comotivas DIESÈL  NO  SERyiçO  DE  MANO- 
BRAS ENTRE  BaRAO  DE  MauA  E  PraIA  FOR- 
MOSA Cargas. 

{)  -  Os  carros  de  passageiros  previstos  p^ 

RA  AS  unidades  MÚLTIPLAS  TERÃO  18  ME- 
TROS DE  COMPRIMENTO  CONTRA  13  METROS 
DOS  ATUAIS  EM  USO,  COM  CAPACIDADE  PA- 
RA 60  PASSAGEIROS  SENTADOS  E  150  EMPE. 

g)  -  A  ENERGIA,  DE  3.000  V.   NAS  LINHAS  DE 

CONTACTO,   SERIA  FORNECIDA  PELA  LiGHT, 

EM  Triagem,  a  25.QO0  V.    e  conduzida 

PARA  AS  SUB-ESTAÇOES  EM  GRAMACHO  E  Vl 

LA  Inhomirim,  a  44-. 000  V. 

h)  -  Seriam  construídos  abrigos  para  car- 

ros EM  Penha  Circular  e  Gramacho  e  o- 

FICItjAS  P^RA  o  material  RODANTE  E  DE 
TRAÇAO  ELETRICA  em  ponto  CONVENIENTE. 

i     -  O  sistema  de  OPERAçIíO  ELÉtrICA  PREVIi 

t2  na  Serra  de  Petrópolis  (  regenera- 
ção DE  ENERGIA  MEDIANTE  UM_MOV I MENTO, 

balance/^0  de  trens  ou  seçoes  de  tre- 
ns), ALEM  DE„FACILITAR  CONSIDERAVEL- 
MENTE A  ECONOMIA  DE  ENERGIA,  POUPARA 
A  NECESSIDADE  DO  EIjPREGO  DE  FREIOS  DE 
CREMALHEIRA.NOS  veículos  E,  PORTANTO, 
DE  INSTALAÇÃO  DE  TRUQUES_ESPEC I  A I Ç,  E 
PERMITIRA^ELEVAR  a  lotação  DOS  VEÍCU- 
LOS EM  TRANSITO  NA  SERRA.  A  LOTAÇÃO 
D^S  LOCOMOTIVAS  ESPECIAIS  NA  SeRRA  S£ 
Ré  ELEVADA  Di  32  PARA  65  TONELADAS.DE 
PESO  BRUTO.  ESTE  AUMENTO  DE  LOTAÇÃO, 
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ACRESCIDO  PELA  MAIOR  FAC I L í DADE  pC  CRy 
ZAMENTO  DE  TRENS  ^NA  SERRj),  DARA  UMA 
CAPACIDADE  DE  TRAFEGO  DIÁRIO,  COM  16 
LOCOMOTIVAS  E^>  SERVIÇO,  DE  15.300  TO- 
NELADAS DE  TRAFEGO  REMUNERADO  DE  25.000 
TONELADAS  DE  PÇSO  BRUTO. 
A  CAPACIDADE  TEÓRICA  A^UAL,  COM  16  LQ 
COMOTIVAS  E»J  SERVIÇO,  E  DE  7.000  TONE 
LADAS  DE  TRAFE80  REMUNERADO  OU  12.400 
TONELADAS  PESO  BRUTO  POR  DIA,  MAS, 
CONSIDERAÇÕES  DE  SEGURANÇA,  PRINCIPAL 
MENTE,    IMPEDEM  ALCANÇAR  ESTE  LIMITE. 

O  CUSTO  ORÇADO,   REAL  I  SADO  DE  UMA  sÓ 

VEZ,    SERIA   400.000 

Foi  tambÉm  estudada  a  alternativa, ma- 
is ECONQMICA,  DA  SUBSTITUIÇÃO  INICIAL 
DA  TRAÇAQ  A  VAPOR  gELA  ELETRICA  E  A 
INTRODUÇAg  SUBSEQUENTE  E  gRADUAL  DE  H 
NIDADES  MÚLTIPLAS  DE  TRAÇAO. 

Por  OUTRA  parte,  convém  salientar  que 

o  ORÇAMENTO  DE  CrÍ  400.Q00,00     | NCLUE 

certas  parcelas  dispensáveis  ou  adiá- 
veis, EM  CERTAS  AVENTUALIDADE5  OU  ÇX- 
TRANHAS  A  OBRA  DE  ELETR I F ICAÇAO,  PRO- 
PRIAMENTE. 

tNTRE  AS  PRIMEIRAS  INCLUEM-SE: 

a)  -  M/)TERIAL  RODANTE  NOVO  -  152  UNIDADES 

MÚLTIPLAS   135.000 

O  RECURSO  A  SIMPLES  SUBSTITUIÇÃO  DA 
TRAÇÃO  A  VAPOR  PFLA  ELETRICA  PERMITI- 
RIA REDUZIR  AS  UNIDADES  NOVAS  A  SEREM 
ADQUIRIDAS  INICIALMENTE  A  30  CAgROSRE 
SOQUES,  MAS  OGRIG/^RIA  A  AQUISIÇÃO  DE 
20  LOCOMOTIVAS  ELETR I CAS  DE  800HP  P^ 
RA  TRACIONAR  Q  MATERIAL  RODANTE  EXIS- 
TENTE. A  ECONOMIA  NESTA  VERBA  SERIA, 
EM  CONJUNTO,   DE  APROX: («60.000.000,00 

b)  -  10  LOCOMOTIVAS  ELETR 1  CAS  DE  800  HP  P^ 

RA  TRACIONAR  OS  TRENS  DE  LONGO  PERCU£ 

SO,   NO  TRECHO  ELETR  I  FICADO   20.000 

SERIAM  ADIÁVEIS  SE  FOR  JULGADO  NECES- 
SÁRIO PERMITIR  POR  MAIS  TEMPO  O,  PER- 
CyRSO  DE  LÇCOMOTIVAS  A  VAPOR  ATE  Ba- 
RAO  DE  MAUA. 

c)  -  Duplicação  da  linha  entre  Saracuruna 

E  Vila  Inhomirim   6.000 

Esta  obra  seria  dispenjÁvel  durante 

ALGUNS  anos  ENQUANTO  NAO  HOUVER  (JRAN- 
DE  AUMENTO  NA  DENSIDADE  DO  TRAFEGO 
PROCEDENTE  DAS  LINHAS  MINEIRAS. 
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E,    ENTRE  AS  SEGUNDAS: 
d)  -  SiNALISAÇÃO  AUTOCRÁTICA, DO  TRECHO  Du- 

euE  DE  Caxias  ate  Petrópolis,  inclusj. 

VE  

Deste  modo,  o  custo  inicial  das  obras 

DE   ELETR  I  FI^CAÇÃO  DE  TODO  O  TRECHO  Ba- 

RÃo  DE  MauÁ  até  Petrópolis  inclusi- 
ve, SERIA  reduzido  para  APROXIMA- 
DAMENTE CrS  300.000.000,00. 
Item  d")  -  Oficina  Central  para  atender  a  monta- 
gem 6  reparação  de  todo  o  material  de 
traçao  da  Lstrada, preferentemente  nas 
visinhanças  go  Rio  de  Janeiro,  iNCLg- 

SIVE  AQyiSIÇAO  DE  TERR ENOS, CONSIRUÇAO 
DE  EDIFÍCIOS,  APARELHAMENTO  MECANICOE 
TODOS  OS  SERVIÇOS  CONEXOS. 
0_PROJETq  ORGANISADO,  COM  A  COLABORA- 
ÇÃO DE  XECNICOS  NACIONAIS  E  ESTRANGy. 
ROS,  ALEM  DE  PERMITIR  A  CONSERVAÇÃO 
PERFEITA  E  ECONOMIC/^  DE  TODO  O  PARQUE 
DE  LOCOMOTIVAS,  TERA  A  VANTAGEM  Dg POS 
SIBILITAR.O  FECHAMENTO,  OU  REVERSÃO  A 
MEROS  DEPÓSITOS,  DE  QyATRO  OFICINAS  E 
XÍSTENTES  E  A  CONVERSÃO  DAS  DUAJ  RES- 
TANTES EM  OFICINAS  PARA  REPARAÇÃO  E 
MONTAGEM  DOS_DEMAIS  MATERIAL  RODANJE, 
CARROS  E  VAGÕES.  INCLUE  _  INSTALAÇOE§ 
COMPLETAS  P/^RA  AL  I  MENT  AÇ  ÃO ,  AT  ENÇÃO  ME 
DICA,  SANITÁRIAS,  ETC,  PARA  O  PESSO- 
AL   

Item  e)  -  Renovação  de  trilhos,  incluindo  o  re^ 

PgCTIVO  LASTRAMENTO  de  pedra  DAS  SE- 
Ç0ES„REN0VADAS. 

PREVE-SE  A  RENOVAÇÃO  COM  TRILHOS  DE  37 
KGS./m.  de  todo  os  TRECHOS  DAS  LINHAS 
TRONCQS  E  DAS  LINHAS  TRANSVERSAIS  DE 
LIGAÇÃO  QNDE  OS  TRILHOS  EXISTENTES  SE 
JAM  DE  PEgO  INFERIOR  A  32  KGS./M., NU- 
MA EXTENSÃO  TOTAL  DE  675  QUILÓMETROS 
DE  LINHA. 

DESTE_PR0GRAMA  JA  foi  EXECUTADA  A  RE- 
NOVAÇÃO DE  50  I^MS.  DE  LINHA. 

Com  SUA  execução  total  teremos  2.64Q 

KMS.  de  linha  com  TRILHO  DE  PESO  SU- 
PERIOR A  32  Kgs./m  

Item  f)  -  Lastramento  de  pedra  dos  trechos  res- 
tantes DAS  linhas  ironcos  e  principa- 
is LINHAS  DE  ligação. 

LsTE  programa  abrange  o  lastramento 
com  pedra  britada  (20  cents.  abaixo 

dos  dormentes)  de  todas  as  LINHAS  QUE 


Em  CrSI  .000,00 


10.200 


120.000 


205.000 
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Em  Cr$  1 .000,00 

ainda  nao  possuem,  deduzidos  os  tre- 
chos do  item  antegior  a  serem  lastra- 
dos com  a  renovação  dos  trilhos,e  os 
ramais  de  pogca  densidade  de  trafego. 

A  SUA  EXTENSÃO  ATINGE  A  1-360  KMS.  DE 

LINHA.  Qos  3.051  Kms.  da  rede,  2.447 

possuirão  lastro  de  pedra.;   16s.000 

Item  g)  -  Novas  unidades  de  traçÃo.  No  período 
1939  A  1946,  A  Leopoldina  importou  50 
locomotivas  novas,  principalmente  dos 
TIPQS  Carratt,  Mikado  e  Pacific.A  pre 

VISÃO  ORA  FEITA,  R E LAI  I  VÃMENTE  MODES- 
TA, ABRANGE  A  AQUISIÇÃO  DE  MAIS  18  LO 
COMOTIVAS,  INCLyiNDO  6  LOÇOMOT I VAS  Dl  E 
SEL,  NA  SUPOSIÇÃO  QUE  SERÁ  EXEC^TADaT 
DENTRO  DE  5  ANOS,  A  ELETR I F í CAÇ AO  DOS 
SE[^VIÇOS  SUBURBANOS  E  DA  SERgA  DE  PE- 
TRÓPOLIS. LSTAS  OBRAS  TORNARÃO  DISPO- 
NÍVEIS 30  ,LOCOMOT I VAS  PARA  OUTROS  SEg 
V.IÇOS,  ALEM  DE  REDUZIR  AS  NECESSIDA- 
DES  FUTURAS   50.000 


Item  h)  -  Novos  carros  de  passage irqs-sÃo  cal- 

CUI,ADAS  AS  NECESSIDADES  MÍNIMAS,  NOS 
PRÓXIMOS  5  ANOS,  EM  45  UNIDADES  NOVAS 
DE  DIVERSOS  TIPOS,  INCLUINDO  DOIS  JO- 
GOS DE  10  CARROS  DE  AÇO.  LSTE  PROGRA- 
MA COMO  NO  ITEM  ANTERIOR,  PRESUPÕe  A 
EXECUÇÃO  DOS  PROJETOS  DE  ELETRIFICA- 
Ç/^0  REFERIDOS  NO  ITEM  C)  QUE  PERMITI- 
RA A  READAPTAÇÃO^  PARA  USO  EM  RAMAIS, 
DE  75  CARROS  SUBURBANOS   40.000 

Item  I)  -  Novos  vagÕes_para  mercadorias.  O  es- 
toque DE  VAGÕES,    EM  FINS  DE  1945, PARA 

mercadorias,  i nclus i ve  g ado ,  leite  e 
aves  era  de  3 . 1  26  un i dades . 
o  programa.or ig inal  previu  o  aumento 
de  100  vagões  para  gado,  50  para  aves 
e  30  para  lexte. 

Quanto  a  vagões  fechados  e  gôndolas, 
cogitou-se  de  encomendar  300_fechados 
e  100  gôndolas  em  substituição  de  uni 
dades  excessivamente^gastas  e  de  mais 
300  fechados  e  200  gôndolas  em  refor- 
ço da  capacidade  transportadora.. 

A  PRIMEIRA  PARTE,   DAS  SUBSI I  TU  I  çÕeS,JA 

FOI  cyMPRiDA.  Com  as  mutações  havidas 

NO  trafego,  a  introdução  POSTERIOR  DE 
mais  LOCOMOTIVAS  DE  MAIOR  FORÇA  TRATi 
VA  E  A  ELIMINAÇÃO  DE  RAMPAS  EM  TODO  O 
PERCURSO  RIO-CaMPOS,  AS  NECESSIDADES 
IMEDIATAS  RESUMEM-SE  A  150  VAGÕES  PA- 
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RA  GADO,  AVES  E  LEITE  E  200  VAGÕES  FE^"  ^'^^  1.000,00 
CHADOS  E  GÔNDOLAS. 

A  MODICIDADE  DESTE  PROGRAM^  RESULTA 
DA  PREVISÃO  DE   ELETR I FiCAÇAO  DA  SeRRA 

DE  Petrópolis  e  a  economia  consequen- 
te NO  percurso  de  vagões  de  e  para  a 
nossa  rede  em  Minas   40.000 

Item  j)  -  Melhoria„das  condiçqes  técnicas  da  lj. 

NHA.  A  rede  ferroviária  DA  LEOPOLDINA 
pode  ser  CONSIDERADA  COMO  SENDO  COM- 
posta de  3  linhas  troncos,  5  linhas 
transversais  e  27  ramais  e  sub::ramais. 
as  linhas  troncos  tem  a  è'^t£nsão  ,  de 
1.734  Kms.  ou  sejam:  Barao  de  MauÁ  „a 
Vitoria;  Saracuruna  a  Caijatinga  e  PÔê 
TO  DAS  Caixas  a  Manhuassu.. 
As  5  linhas  transversais  sÃo:  Recreio 
A, Ligação;  Campos  a  Cisneiros;  Murun- 
Du  A  Porciuncula;  Poço  Fundo  a  Patro- 
cínio E  Cachoe  IRO  do  I  tapem i rim  a  Es- 
pera Feliz,  com  a  extensão  total  de 
548  Kms. 

Os  ramais  e  sub-ramais  perfazem  uma 

extensão  total  de  804  Kms. 

Conforme  salientamos  no  preambulo  de^ 

ta  exposição,  a  CONSTRUÇÃg  INICIAL  E 
TRAÇADO  DE  GRANDES  EXTENgOES  DAS  LI- 
NHAS QUE  HOJE  FORMAM  A  REDE  Dô  LEOPOL 
DINâ,  OBEDECERAM  A  CONSIDERAÇÕES  DE  £ 
CONOMIA  DQ  PRIMEIRO  ESTABELEC IMENTO, E 
VITANDO  TÚNEIS,  VIADUTOS  E  OUTRAS  0- 
BRAS  DE  CUSTO  AVULTADO,  SENDO, POR  OU- 
TRO LADO,  CERTO  QUE  A  TOPOGRAFIA  MO- 
NTANHOSA DE  NOSSQ  H  INTERLAljD  CRIOU  BAfi 
RE  IRAS  NATURAIS  A  CONSTRUÇÃO  DE  LI- 
NHAS RELATIVAMENTE  PLANAS  .COM  CURVAS 
DE  GRANDE  RAIO.  ENTRE  ViTORIA  E  ESPE- 
RA Feliz,  o  traçado  pela  zona  monta- 
nhosa,, AO  EM  VES  DE  PERCORRER  A  FAIXA 
litorânea»  OBEDECEU  AOS  DESEJOS  DO  GO 
VERNO  DA  EPOCA.  FINALMENTE,  PARA  GAL- 
GAR A  Serra  do  Mar  em  demanda  do  inte 
RIOR  DE  Minas  Gerais,  a  Leopoldinaman 

TEM  DOIS  TRECHOS  DE  NATUREZA  TODA  ES- 
PEÇIAL,  A  CREMALHEIRA  NA  SeRRA  DE  PE- 
TRÓPOLIS E  A  Serra  de  Friburgo  comtri 

LHO  central. 

EXCETUANDO  OS  TRENS  DE  PASSAGE  I  ROS  «IX 
SE  DEST1NAÍJ  DE  E  PARA  O  RiO  DE  JANEI- 
RO E  Niterói  pela  via  mais  curta,  ou 
SEJA  PELAS  Serra  de  Petrópolis  e  de 
Friburgo,  o  encaminhamento  dos  demais 
trafego  de  mercadofjias  de  ou  para  o 
interior  de  minas  £  ditado,  principaj, 
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mentg,    pela    conveniência,  técnica  e 
economicamente,  de  evitar  o  percurso 
nestas  duas  sçrras. 
Assim,    o    trafego  çe  cargas  da  linija 

TRONCO     DE  CaRAITNGA-PONTE  NOVA-UBA, 

transita  via  Tres  Rios  e  a  Linha  AuxÍ 
Li/^R  DA  L.F.  Central  do  Bfjasil,    e  o 

TRAFEGO  DA   LINHA  MANHUASSU-CaRANGOLA" 

Recreio  vai  pelas  linhas  transversais 
VIA  Campos,  embora  com  um  aumento  de 

PERCURSO  DE  130  A  150  KMS.  EM_CADA  SEN 
tido.  tviESMO  ASSIM,   ô  UTILISAÇÃO  DA  LI 

yHA  Auxiliar,  de  acordo  com  a  conveni 
ENCiA  DA  L.F.  Central  do  Brasil,  au- 
menta BASTANTE  0  PERCURSO  EM  COMP/^RA" 
ÇÃO  COM  O  ENCAMINHAMENTO  VIA  PETRÓPO- 
LIS. 

Todo  o  trafego  restante,  o  grosso  do 
movimento,  inclusive  a, produção  açuc^ 
REiRA  DE  Campos,  transÍta  pela  linha 

PRINCIPAL  RIO-CaMPOS-CaCHOÇIRO  DO  I T^ 
PEMIRIM,  CUJAS  CONDIÇÕES .TÉCNICAS  EN- 
TRE Rio  e  Campos  foram  melhoradasi 

DE  modo  a  permitir   LOTAÇÕES     DE  ATE 

1 .100  tonelaças. 

Por  razoes  técnicas,  considerando  a 
topografia,  e  financeiras,  seria  tage 
fa  improdutiva  cogitar  da  eliminação 
geral  de  rampas  fortes  e  traçados  de 
desenvolvimento  em  localidades  serra- 
nas na  maior  paçte  do  interior  servi- 
do por  nossas  redes.mineiras  e  lspirl 
tosantense.  a  solução  neste  c^so,  ora 
em  processo,  seria  a  utilisação  çe  lo 
comotivas  mais  possantes  ou  possivel- 
mente a  eletrificação  posterior  de  cer 
tos  irechos,  conjuntamente  com  a  con^ 

TRUÇAO  DE  PEQUENAS  VARIfiNTES.EM  DETEfi 
MINADOS  TREÇHOS  ENTRE  SAQ- JOÃO  NEPQ- 
MUCENO  E  UBA._ 

O  Campo  de  açao  que  melhores  perspec- 
tivas OFERECE  DE  CONSEGUIR  UMA  MELHO- 
RIA REAL  E  PR0DUTIVA''NAS  CONDIÇÕES  TE 
CNICAS  DA  LINHA,    E  CQNSTITUIDO  PELO 

TRECHO  Campos-Murundu-Itab^poana  e  as 

LINHAS  TRANSVERSAIS  MURUNDU- I  TAPERUÍJA 
E  CaMPOS;C|SNEIROS,  por  onde  SE  ESgOA 
A  PRODUÇÃO  VULTOSA  DE  RICAS  REGIÕES 
DOS  LSTADOS  DO  RiO  DE  JANEIRO  E  ESPI- 
RITO Santo. 

No  PRIMEIRO  TRECHO,   A  EL  I M I NAÇAO  pE 
PAS  SUPERIORES  A  1%  SE  CONSEGUIRA  COM 
RELATIVA  FACILIDADE_E     POUCA  DESPESA, 
MEDIANTE  A  CONSTRUÇÃO  DE  4  VARIANTES 
E  DIVERSAS  OBRAS  DE  REBAIXAMENTO  £  AL 
TEAMENTO,    ENTRE  OS  KMS.  328  E  386,  0£ 
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ÇADAS  NO_TOTAL  DE  Cr$  15.200.000,00. 
A   EXEgUÇÃO  DESSAS  OBRAS  AUMENTARA  A 
LOTAÇÃO  DE  500   PARA  900  XONELADAS,  EM 
COMPLEMENTO  DO   SERVIÇO  jÁ   FEITO  ENTRE 

Rio  E  Campos,  cuja  capacidade  adiçio- 

NAL  SERIA  BEM  APROVEITADA  PELO  TRAFE- 
GO afluído, DA  L.r.  Itabapoana  e  da  li 

NHA  MURUNdÚ- ITAPERUNA-PORC lUNCULA. 

No   SEGUNDO  TRECHO,    A   EXISTCNCI/J  DERAM 

PAS  DE  MAIS  DE  3%  ENTRE  MuRUNDU  E_CAfi 

DOSO  Moreira  é  o  fator  de  limitação  da 

CAPACIDADE  DESTA  LINHA. 

SUâ  MELHORIA  OBRIGA  A  CONSTRUÇÃO  DE 
TRES_VAR  I  AI^TES,  UMA  DE  7  KMS.  DE  EX- 
tensão, alem  de  oytros  rebaixamentos, 
cujo  custo  poderá  ser  orçado  em 
CrS  6.000.000,00. 

Com  Estes  melhoramentos, a  lotação  ho- 
je VARIÁVEL  ENTRE  220  E  275  TONS., PO- 
DER I  A  SER  ELEVADA  PARA  700  TONELADAS. 
Na  TERCEIRA  LINHA,  CaMPOS  A  CISNEI- 
ROS,   POR  ONDE   TRANSITA  BOA  PARTg  DA 

PRODUÇÃO  Campista  destinada  a  Sao  Paij 
LO  E  o  SUL  de  Minas,  o  trecho,  pior, 
co^j  rampas  exceçendo  de  2.5%  É  ent^e 
Tres  Irmãos  e  Pádua.  Seriam  necessá- 
rias duas  varianxes,  de  5  e  2Kms.  re^ 
pect i  vãmente,  alem  de  outros  pequenos 

rebaixamentos  PARA  AUMENTAR  EM  MAIS  DE 
50%  A  LOTAÇÃO  DOS  TRENS  NESTA  LINHA 
TRANSVERSAL.  O  SEU  CUSTO,  EMBORA  AIN- 
DA EM  ESTUDOS,  PODERIA  SEK  CALCULADO, 
EM  CrÍ  5.600.000,00. 

Para  completar  estas  medidas  de  or- 
dem PRATICA,  VISANDO  TORNAFJ  MAIS  PRO" 
VEITAVEIS  AS  LINHAS  TRIBUTARIAS  DA  LI 
NHA  PLANA  CAMPOS-RIO,  sÓ  RESTA  COGI- 
TAR DO  TRECHO  ITABAPOANA-CaCHOEIRO  DO 
ITAPEMIRIM  ONDE  O  TRAÇADO  NOS  OBRIGA 
SUBIR  A  ALTITUDE  DE  264  METROS,  DES" 
CE(J  PARA  78  METROS  E  SUBIR  NOVAMENTE 
ATE  163  METROS  PARA  FINALMENTE  CHEGAR 
OUASI    AO  nível  do  »^AR    EM  CACHOE  IRO  DO 

ITAPEMIRIM.  Impossível  seria  qualquer 

MODIFICAçi^O  DE  RESULTADO  DECISIVO  SEM 
recorrer  a  CONSTRUÇÃO  DUMA  LINHA  IN- 
TEIRAMENTE NOV^  MAIS  PARA  O  l,ITORAL.O 
MAIS  QUE  PODERÁ  SE  FAZER  SERA  EXECU- 
TAR UMA  SERIE  DE  PEQUENAS  OBRAS  EM  AM 
PLIAÇÃO  DO  RAIO  DE  CURVAS  E  ELIMINAR 
AS  DIVERSAS  CURVAS  EM  "S"  COM  INTER- 
CALAÇÃO DE  PEQUENAS  TANGENTES. 
LEV^O  a  cabo  o  PROGRAMA  QUE  ANTECEDE, 
A   REDE   QUE  PODEMOS  DENOMINAR  DE  LINHA 
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virtualmente  plana,  com  rampas  infe- 
riores a  1%,  extender-se-ia  do  rio  de 
Janeiro  ate  as  fronteiras  de  Minas  e 
Espirito  Santo-v i a.Campos, como  escoa- 
dqura  fácil  e  económica  de  quasi  dois 

TERÇOS  dos  dois  Mll,HOES  DE  TONELADAS 

que  constitue  o  trafego  de  mercadori- 
as da  lstrada. 

Resumindo,  a  despesa  com  este  progra- 
ma SERIA; 

Lntre  Campos  a  Itabapoana   15.200 

"      Itabapqana  e  C.Itapemirim  3.000 

"      MURUNDU  E  Itaperuna   6.000 

"     CâMP0s_E  Cisneiros  .,  5.600 

"     Sao  João  Nepomuceno  e  UbÁ  12.000         41 .800 

Anexamos  a  ê§te  item  do  Programa  „Ge- 
ral  um  relatório  mais  detalhado  sobre 
as  condições  técnicas  das  nossas  li- 
nhas e  suas  possibilidades  de  melho- 
RIA. 

Item  k)  -  Sinalisação  e_comunicaçÕes.  Projeta- 

SE  A  instalação  na  LINHA  TRONCO  SaRA" 
CURUNA-CaMPOS  dum  SISTEMA  SIMPLES  DE 

sinais  semáforos  de  3  posições,  loca- 
lisadas  a  distancias  convenientes  de 
cada  lado  das  estações  -e  conjugadas, 
com  as  chaves  da  linha  principal,  opz 
radas  poi5  meio  -de  cabos  de  aço.  ~ 
Aumentara  a  segurança  neste  trecho  de  . 
MAio(5  densidade  de  movimento  e  dimi- 
nuíra AS  demoras  com  cruzamentos  de 
trens. Custo  para 40  ESTAçÕEs(?t6.000.000, 

Atendendo  aos  bqns  resultados  decor- 
rentes DO  CONIROLE  DO  MOVIMENTO  gELO 
SISTEMA  TELEFOiMICO  SELET  I  VO»PROPOE-SE 
EXTENDER  ESTA  FACILIDADE,  JA  EXISTEIJ 
TE  EM  1 .225  KmS.  da  rede,  PARA  ABRAN- 
QER  MAI  S  1  .123  Kms. 

E^TE  PROGRAMA,    EM  PARTE  JA  ATACADO, E^ 

TA  ORÇADO   EM  Cr$  9.000.000,00.........  15.000 

Item  l)  -  Melhoramentos  diversos  em  estações, pÍ 

TIOS  E  armazéns. 

As  OBRAS  constantes  deste  ITEjJ  DESTI" 
NAM-SE  A  MELHORAR  AS  ACOMODAÇÕES  PARA 
0_pÚbLICO  com  a  CONSTgUÇAO  DE  10,EST£ 
çÕeS  novas,  REMOgELAÇOES  DE  EDIflCIOS 
EM  li^AIS  13  ESTAÇÕES,  E_  I NSTALAÇOES  S^ 
NITARIAS  E  DE    ILUMINAÇÃO  EM  DIVERSAS 

localidades   25.uuu 

Item  m)  -  Habitações  para  o  pessoal  e  melhora- 
mentos NOS  locais  de  trabalho. 


As  OBRAS  ABRANGIDAS  POR   ESTE    ITEM     DO  41.000,00 

PROGRAMA  GERAL,   V I  SAtj  COMPLEMENTAR  OS 

PROJETOS  DE  CONSTRUÇÃO  DE  NÚCLEOS  DE 

CiJSAS  OPERARIAS  NOS  MAIORES  CENTROS, 

JA  PLANEJADOS   PELA  C.A.P.E  OUTRAS  I 

TITUIÇOES  CONGÉNERES. 

TrATA-SE  SE  PROVER  HABITAÇÕES  PARA  USOk 
PRINCIPALMENTE,  DO  PESSOAL  DO  INTEgl- 
OR-DE  ESTAÇÕES,  DEPÓSITOS  DE  TRAÇAO, 
TURMAS,  ETC,  A  SEREM  LOCAL  ISADAS  EM 
TERRENOS  DA  ESTRADA.  LSTAS  CASAS  SE- 
RIAM CEDIDAS  AO  PESSOAL  GRATUITAMENTE 
OU  PÇLO  CUSTO  DE  CONSERVAÇÃO.  CONSTAM 
Ti^BEM  VERBAS  PARA  DORMITÓRIOS,  REFÇJ. 
TÓRIOS  E  OBRAS  SANITÁRIAS  EM  BENEFI- 
CIO DO  PESSOAL  NOS  MAIORES  CENTROS. 
O  PROGRAMA  PgEVE  30  CASAS  PARA  AGEN- 
TES DE  ESTAÇÕES  (os  DEMAIS  (JS  POSSUEM  )k 
150  PARA  AJUDANTES  DE  ESTAÇÕES,  CASA- 
DOS, ,250  PARA  GUfiRDA-CHAVES  (mAIS  DE 
60  JA  ESTÃO  EM  (JAo),  QUARTOS  PARA  AJiJ 
DANTEÇ  DE  ESTAÇÕES,  SOLTEIROS  (DIVER- 
SOS JA  construídos),  48  CASAS  PARA  MEJ 
TRES  DE  LIBHA,  500  CASAS  PARA  PESSO- 
AL DE  TRAÇAQ  E  DIVERSAS  CASAS  DE  TUR- 
MA E  BARRACÕES  PARA  TRABALHADORES  DE 
TURMAS. 

os  tipos  de  £asas  seriam  padron isados 
e  a  construção,  de  acordo  com  o  tipo 
padrão,  de  alvenaria  de  tijolo, de  cojj 
creto  pre-fabr içadas  ou  de  blocos  de 
cimento  0c0§  para  cuj/j  fabricação  a 
Companhia  ja  possue  maquinaria  experi 

MENTAL   64.000 

Item  n)  -  Obras  de  proteção  qa  linha-cÊrcas, mu- 
ros DE  arrimo,  reforço  DÇ  PONTES  (eM 

TRES  pontes  entre  Patroçinio  e  Caran- 
gola)  e  fechamento  de  pátios  de  esta- 
ções.  16.000 

Item  o)  -  Aquisição  de  aparelhagem  mecânica  pa- 
ra SUBSTITUIR  o  TRABALHO  MANUAL  E  E- 
aUlPAMENTO  ESPECIALISADO. 
tSTE  ITEM  DO  PROGRAMA  V 1  SA  O  EQUIPA- 
MENTO DE  PEDREIRAS  EM  CADA  RESIDÊNCIA 
COM  BIJITADORES,  MOTORE§  E  EQUIPAMENTO 
PNEUMÁTICO  (5  INSTALAÇÕES  JA  FORAM  rtl 
tas),  A  COMPRA  DE  EQUIPAMENTO  MECÂNI- 
CA PARA  MOV  IMENT>^ÇAO  Dfc  TERRA -"fRATO" 
RES,  SCRAPERS,  PAS  MECÂNICAS  (jA  AD" 
QglRIDAS  EM  parte),  DE  MATERIAL  PNEU- 
MÁTICO PARA  R/^SPAGEM  E  PINTURA,  DE 
GUINDASTES  ELETRICOS  E  A  VAPOR  PARA 
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Em  CrS  1 .000,00 
carga  e  descarga  do  combustível  e  pa"  ' 

ra  a  melhor  descarga    de  mercadorias 

nas  estações  terminais. 

Quanto  aos  suindas^es  elétricos  foram 

MONTADOS  TRE§  NO  PATÍO  CONTRAL  CA£ 

vôo  EM  Niterói,  reduzindo  o  emprego da 
mao  çe  obra  em  60%. 
Também  incluído  nestç  item  temos  mjjis 
200  jogos  dç  freio  vacuo  para  vagqes 
de  carga  (ja  possuímos  1.824  vagões 

A§SIW  ÇQUI pados),  94  JOGOS  DE  ILUMINA 
ÇAO  ELETRICA  PARA  LOCOMOTIVAS  E  120 

jogos  para  iluminação  eletrica  para 

carros  de  passageiros. 

Deste  equipamento  uma  boa  parte  ja  foi 

adquirido  e  montado,  [reduzido  o  custo 

restante  do  item  em  foco  para   10.000 

Item  p)  -  Obras  diversas,  para  aumentar  a  efi- 
ciçncia  e  economia  do  serviço  ferro- 
VIÁRIO. 

As  OBRAS  COMPREENDIDAS  NESTE  ULTIMO 
.ITEM  DO  gROGRAMA  GERAL  DE  MELHORAMEN" 
TQS  PREVÊEM,  PR  I  NC  I  PAI,MENTE  A  AMPLIA- 
ÇÃO DE  PRÉDIOS  DE  DEPÓSITOS  DE  LOCOMfi 
Ç/JO,  E  DO  ESPAÇO  COBEBTO  PARA  REPARA" 
Ç/JO  E  CONSERVA  DE  VAGÕES,  NOVOS  ESCRl 
TÓRIOS,  ETC. 

LNTgE  ESTAS  OBRAS  DESTAC^-SE  A  REMODE 
LAÇAO  TOTAL  DAS  INSTALAÇÕES  PARA  LOCO 
MOTIVAS,    CARGAS "E  PASSAGEIROS  EM  CA" 

choeiro  do  itapcmirim.   14.500 

Ordem  de  Preferencia 

TrATANDO-SE  dum  PROGRAMA  QUE  AgRANGE  AS  NECESSIDADES 
MÚLTIPLAS  BOS  DIVERSOS  SÇRV I ÇOS  QUE  COMPÕEM  A  FERROVIA. E  $EM 
DETERMINAÇÃO  PREVIA  DO  METODQ  DE  SEU  F  I  NANC  I  AMEt^TO,  D I  F  ÍC  I  L  E  A 
ESCOLHA  DUMA  ORDEM  DE  PREFERENCIA  PARA  A  EXECUÇÃO  DOS  DIVERSOS 
ITENSo 

Julgamos,  porem,  que  o  problema  precípuo  consiste  cm 
colocar  a  estradado  mais  depressa  pqssivel  em  condições  de  a- 
tendçr,  com  eficiência  e  maior  economia,  todas  as  .necess i dades 
do  publico,  com  a_menor  quantidade  ad ic lonal ,poss ivel  qe  novas 
unidades,  de  tr^çao  e  rodante,  e  visando  a  máxima  economia  de 
combustível  e  mao  de  obra. 

Deixando  de, lado  o^^problema  especial  qoncernente  ao 
modo  de  corresponder  as  exiggncias  co  serviço  suburbano, jjs  ch^ 
ves  para  a  solução  da  situação  económica  da  leopoldina  saojrejj 
pectivamente: 

Cr$  1.000,00 

1)  -  a  obtenção  duma  oficina  central 
adequada  para  q  matçrial  de  xraçao  e,  entremen- 
tes, a  aquisição  previa  de  maquinismos  que  au- 
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EM  Cr$1  .000,00 

MENTARAO  A  PRODUÇÃO  DAS  EXISTENTES   120.000 

,     2)  -  O  AUMENTO  DA  CAPACIDADE  DA  SeRRA 

DE  Petrópolis  e  o  babateamento  de  sua  explora- 
ção PELA  ELETRIFICAÇAO.  I STO  VAI  CONTRIBUIR  PA- 
RA ENCURIAR  O  PERCURSO  DE  MERCADORIAS  PROCEDEN- 
TES DA  Rede  Mineira,  acelerandq  a  entrega  nodes 

TINO,  contribuindo  PARA  A  ECONOMIA  DE  COMBUSTÍ- 
VEL E  REDUZINDO  AS  FUTURAS  NECESSIDADES  DE  LO- 
COMOTIVAS E  MATERIAL  RODANTE   100,000 


3)  -  A  RENOVAÇÃO  COM  TRILHOS  DE37KGS. 
/M.  DE  PELO  MENOS  100  Kms.  DE  LINHA, POR  ANO, IN- 
cluindo o  lastramento  com  pedra,  ate  o  total  de 

600  Kms   205,000 

4)  -  A  AQUISIÇÃO  DUM  NUMEgO  MÍNIMO  DE 

18  locomotivas,  45  carros  e  350  vagões   130.000 

,  5)  -  a  sinalisação  automática  das  li- 
nhas suburbanas  ,  15.000 

6)  -  a  execução  do  programa  de  var i  an 
tes  e  outras  melhorias  de  traçado  ao  norte  de 

Campos   29.000 

7)  -  a  construção  de  casas  para  o  pei 

SOAL   30.000 

8)  -  Ampliação  do  tei,efÔnç  seletivo 
para  controle  de  trens  e  estações  rad i 0-telegr^ 

FICAS.....   9.000 

9)  -  Instalação  para  impregnação  de 

dormente  e  ''Obras  Diversas"   62.000 

700.000 


Relatório  a  que  se  refere  o  Item  J,  da  exposição  geral  da  Leo- 

POLDINA  RaILWAY 


^A  TOPOGRAFIA  DO  BRASIL,   NA  EXTENSA  AREA  SERVIDA  PELA 

Leopoldin/^  Railway,  apresenta-se  sob  DOIS  ASgECTOs  diferentes: 

O  DE  planície,  , EM  TODA  A  ESTREITA  ORLA  L 1 TORANEA, I NCLUS 1 VE  O 
CONTORNO  DA  BAIA  DE  GUANABARA,  £  O  DE  PLANALTO,  EM  TODO  O  VAS- 
TQ  MASSIÇO  INTERIOR. ,LNTRE  AS  DUAS,  ERGUE-SE  O  PRIMEIRO  PARE- 
DÃO DO, SISTEMA  OROGRÁFICO  BRASILEIRO,  A  CHAMADA  SERR^  DO  MAR, 
DE  DIFÍCIL  ACESSO.  POR  ESSE  MOTIVO,  QUALQUER  LINHA  FÉRREA  QUE 
SE  DIRIJA  PAR^  O  I NTER I OR , _TEM  QE  ENFRENTAR  AS  D  I F I CULDADES.DE 
TRAÇADO  E  AS  ÁRDUAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DA  SUBIDA  DESSE  PADRÃO. 
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Essas, DIFICULDADES,  aliadas  a  necessidade  evidente 
de  reduzir  ^lo  mínimo  fis  despesas  de  prtmeiro  estabelecimento, 
conduziram  a  construção  de  linhas  com  rampas  fortes  e  curvas 
de  pequeno  raio. 

Se  se  pudesse,  na  época  da  construção  dessas  estra- 
tras,  prever  o  volume  de  mercadorias  que  elas  seriam  mais  tar- 
DE solicitadas  a, TRANSPORTAR,  OUTRAS  TERIAM  SIDO  AS  DIRETRIZES 
DOS  PROJETOS,  E,E  CLARO  QUÇ  TERIAM  SIDO  CONSTRUÍDAS  COM  MELHO- 
RES ÇONDIÇÕeS  TÉCNICAS.  ALEM  DISSO,    NEM  A  SUBIDA  DA  SERRA  DE 

Petrópolis  teria  sido  projetada  com  cremalheira,  nem  a  da  Ser- 
ra,de  Fr  I  BURGO  COM  0  SISTEMA  FeLL  (tr I  LHO  CENTRAL).  CONSTA,  A" 
LlÁS,  COMO  CERTO  QUE  OS  PRIMEIROS  ESTUDOS  DA  SUBIDA  DA  SERRA 
DE  FRIBURGO  FORAM  FEITQS  PARA  §IMPLES  ADERENC I  A, PASSANDO  A  LI- 
NHA PELA  GARGANTA  DO  CONEGO.  HA  MESMO  QUEM  AFIRME  HAVER  AIDJDA, 
VESTÍGIOS  DE  MOVIMENTOS  DE  TERRAS  INICIADOS  NA  SeRRA  COM  ESSE 
INTUITO,  E  DEPOIS  ABANDONADOS.  A  MODIFICAÇÃO  DOS  ÇLANOS  TERIA 
SIDO  MOTIVADA  PELA  IDA  DO  CONDE  DE  NOVA-FR I  BURGO  A  EUROPA,ONDE 
TéVE  OCASIÃO  DE  APRECIAR  O  FUNCIONAMENTO  DO  SISTEMA  FELL,  EN- 
tão novigade,  e  que  trazia  grandes  vantagens  para  o  custo  da 
construção,  pelo  encurtamento  do  traçado. 

Dominava  então  a  ideia  (ate  hoje  ainda  esposada  por 
muifos)  de  que, em  linhas  de§ti nadas  ao  escoamento  de  produção 

agrícola,  pecuária  E  de  INDUSTRIAS  LEVES  NAO  HAVIA  NECESSIDADE 
DE  GRANDES  TRENS. 

í  UM  ARGUMENTO  ACEITÁVEL,  gM  P^RTE,  PR  I  I^C  I PALMENTE 
CONSIDERANDO  QUE  O  ESSENCIAL,  ONDE  NAO  HA  ESTRADA,  E  CONSTRUIR 
UMA,  DEIXANDO-SEAO  FUTURO  DESENVOLVIMENTO  DA  ZONA  O  ENCARGO 
DE    INDICAR  AS  NECESSIDADES  DE  SEU  MELHORAMENTO. 

A  ÊSSE  ARÍjUMENTO  PODE-SE  CONTRAPOR  QUE,  , EMBORA  O  BR^ 
SIL  FOSSÇ,  NAQUELA  ÉPOCA,  PAIS  ESSENCIALMENTE  AGRIQOLA,  O  PRO- 
DUTO AGRÍCOLA  PREDOMINANTE  ERA  O  CAfÉ,    E  ESTE  NAO  E  PRECISAMEN 

te  um  produto  leve;  mas  o  seu  preço,  como  mercadoria  de  expor- 
tação, sempre  lhe  permitiu  fazlr  face  a  fretes  mais  altos. 

_  não  re§ta  a  menor  duvida,  porem, _posta  mesmo  de  lado 
a  exqeçao  do  cafe,  que  os  traçagos  leves  nao  são  apenas  reco- 
mendâveis  para  grandes  trens;  nao  obstante  o  seg  custo  de  conj 
truçao  mais  alto,  eleg  se  recomendam  pela  redução  das  despesas 
de  custeio  e  manutenção,  e,  portanto,  pelo  barateamento  doç 
transportes,  quer  sejam  os  trens  grandes,  quer  pequenos;  e  e 
juntamente  nas  regloes  em  qge  predomina  a  agricultura  e ,a  pe- 
cuária que  se  impõe  uma  politica  de  tarifa  ba  i  !(a,  isto  e,  de 
transporte  barato,  para  proporcionar  mercado  fácil  aos  produ- 
tos de  baixo  valor. 

Cometido  o  erro  inicial,  varias  providencias  poderão 

SER  tomadas,  para  REDUZIR  0_CUSTQ  DO  TRANSPORTE,  QUER  DIRETA- 
MENTE,  MELHORANDO  ftS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DO  TRAÇADO  COM  GRANDÇS 
VARIANTES,  QUER  I  ND  I RETAMENTE,  AUMENTANDO_A  CÀPACIBADE  DE  TRA- 
FEGO: MELHORAMENTO  DE  TRECHOS  ENTRE  ESTAÇÕES,  TRAÇAO  DUPLA,  EJJ 
PREGO  DE  LOCOMOTIVAS  MAIS  PODEROSAS,  ETC. 
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A  MELHORIA  Dt  TRAÇADO  ENTRE  ESTAÇÕES  TEM  OPOSITORES, 
QUANDO  ESSA  MELHORIA  NAO  PODE  SER  FEITA  POR  IGUAL  EM  TODOS  OS 
TRECHOS. 

A  OPOSIÇÃO  TEM  FUNÇAMENTO  EM  PARTE^  PORQUE  ESSE  ME- 
LHORAMENTO PARCIAL  EXIGIRA  VARIAS  RECOMPOSIÇÕES  DE  TRENS,  OU 
TRAÇÃO  DUPLA  EM  ALGUNS  TRECHOS,  O  QUE  ENCARECE  O  SERVIÇO  E  RE- 
TARDA O  TRANSPORTE.  L,  NA_VERDADE,  UM  SERVIÇO  MAIS  CARO  QUE  FA 
ZER  CORRER  TRÇNS  DE  LOTAÇÃO  UNIFORME;  MAS  SE  JUSTIFICA  EM  AL- 
GUNS CASOS.  Ha  que  LEVAR  EM  CONTA, _AL I ÁS,  QUE  FORMADOS  OS  NÚ- 
CLEOS POPULOSOS  EM  TÇRNO  DAS  ÇSTAÇÕES,  DIFÍCIL  SE  TORNA  DEPOIS 
ABANDONÁ-LOS,    DANDO  A   LINHA  FÉRREA  NOVO  TRAÇADO  GERAL. 

HÁ  AINDA  O  RECURSO  EM  EMPREGO  DE , LOCOMOT I V AS  MAIS  PO 
DEROSAS,  E  O  DA  ELETR I F I CAÇÃO .  NÃO  RESTA  DUVIDA  QUE  TAIS  PROVI 
DENCIAS  FAZEM  BAIXAR  AS  DESPESAS  DE  MANUTENÇÃO,  M/^S  AS  DE  CUS- 
TEIO DA  LINHA  SOBEM  COM  O  MAIOR  TRABALHO  QUE  LHE  E  IMPOSTO, PE- 
LO IMPACTO  DE  RODAS  MAIS  PESADAS  E  PELA  INSCRIÇÃO  DE  B>^SES  R{- 
JAS  MAIORES.  De  QUALQUER  MODO,  A  MELHORIA  DO  TRAÇADO  SO  VISÁ 
COOPERAR  PARA  D.IMJLNUIR  AINDA  MAIS  O  CUSTO  DO  TRANSPORTE,  í,POR 
TANTO,  UMA  PROVIDENCIA  SEMPRE  DIGNA  DE  ESTUDO,  QUER  SE  TRATE 
DE  SIMPLES  MELHORIAS  LOCAIS  (REBAIXAMENTOS,  PEQUENAS  VARIAN- 
TES,   ETC.)   QUER   SE  TRATE  DE   UMA  REVISÃO  GERAL. 

■  SÓ  DA  COMPARAÇÃO  DAS  DESPESAS  CO^  OS  RESULTADO^  QUE 
SE  liESEJA  ALCANÇAR, E  QUE  SE  PODERÁ  CHEGAR  A  MELHOR  SOLUÇÃO,  NUN 
CA  ESQUECENDO  QUE  í  SEMPRE  PREFERÍVEL  A  QUE  FORNEÇA  A  ^TARIFA 
MAjtS  BAIXA,  POIS  NAO  INTERESSA,  NEM  AOg  PRODUTORES  NEM  AS  EM- 
PRESAS DE  TRANSPORTE,  ASFIXIAR  AS_RE6I0ES  SERVIDAS  PELAS  ESTR£ 
DAS,  ELEVANDO  TARIFAS,  COMO  SOLUçÃO  glMPLISTA  PARA  COBRIR  AS 
ALTAS  DESPESAS, DE  CUSTEIO  E  MANUTENÇÃO  DE  LINHAS  CONSTRUÍDAS 
EM  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  QUASI  PROIBITIVAS. 

«     «  * 


NÃO  VAI,  NO  QUE  FICA  EXPOSTO,  CENSURA  ALGUMA  A0§  CON^ 
TRUTORES  DAS  PRIMEIRAS  ESTRADAS  DE  FERRO  BRASILEIRAS.  SE  E  VER 
DADE  QUE,  NUM  OU  NOUTRO  CASO,  PODER  I  AM  TER  ADOTADO,  DESDE  O  I NJ. 
CIO,  UMA  SOLUÇÃO  t^ELHOR,  ELES,  EM  GEgAL,  RESQLVERAM  O  PROBLEMA 
DE  FORMA  SATISFATÓRIA  PARA  AS  CONDIÇÕES  ECONÓMICAS  DA  ÉPOCA  E 
OS  RECURSOS  FINANCEIROS  DE  QUE  DISPgNHAM.  LSSAS  PRIMEIRAS  ES" 
TRADAS_ERAM,  SOBRETUDO,  DE  PENETRAÇÃO,  ATRAVESSANDO  ZONAS  DE 
SITUAÇÃO  ECONÓMICA  POR  DEMAIS  MODESTA  PARA  JUSTIFICAR  O  EMPRE- 
GO DE  GRANDES  CAPITAIS  INICIAIS. 

*     ♦  * 


A  REDE  FERROVIÁRIA  DA  LEOPOLDINA  RAILWAY,  CQNVENIEN- 
TEMENTE  ESTUDADA,  PODE  SER  CONSIDERADA  COMPOSTA  DE  TRES-LINHAS 
TRONCO,   QUATRO  LINHAS  TRANSVERSAIS,    E  27  RAMAIS  E  SUB-RAMAIS. 

LINHAS  TRONCO 
1*  -  Barôo  de  Mau/^  a  Vitória 

2*  -  BaRôO  DE  MaU/^-CaRAT  I  NG^ 

3*  -  Barão  de  Maua-Manhuassu.  - 


27: 

Expurgadas  dos  trechos  comunsjEssas  tres  linhas-tron 
CO  sao,  de  facto,  as  seguintes  (e  essa  e  a  forma  por  que  são 
b1tualmente  consideradas): 

Km. 

la  -  Bar  AO  de  Maua-V  i  tor  i  a   639,143.00 

23  -  S^RACuruna-Caratinga  ,  é   595,199.00 

3a  -  Porto  das  Caixas-Manhuassu   499,434.00 

1  .733,776.00 

Linhas  Transversais 

Km. 

ia  -  Recreio  Ligação   99,621.00 

2^  -  CAMPOS-rClSNEIIJOS   149,294.00 

3a   -  MuRUNDÚ-PORCIUNCULA,   COM  A  LIGAÇÃO  ENTRE 

P.T.  Poço  Fundo  e 

Patrocínio   153,454.00 

4a  -  Cachoeiro  do  Itapemirim  a  Espera  Feliz..  145,795.00 

548,164.00 

Ramais     e  Sub-Ramais 

RaiuIal  Barão  de  MauÁ  a  Praia  Formosa  Car- 
gas ,   866.00 

"       ViSCONDÇ  DE   ITABORAÍ   A  NiTEROI....  33,586.00 

"     DE  Macaç  a  Imbexiba  P.T   2,069.00 

"  "  Macae  a  Glicério  (Crub ixai s) . . .  42,652.00 
"     "    Conde  de  Araruama  a  Manoel  dc  Mo 

RAis   91,545.00 

"     "    Campos  a  St2  Amaro  (St2.  Amaro 

DE  C/^MPOs)  ,   38,349.00 

"     "    Guarus  (Guarulhos)  P.T.  as  ofi- 
cinas DE  Campos-Garangola  P.T..  1,383.00 

Sub-Ramal  de  Seguro  P.T.  a  Atafona   39,011.00 

"      "     "   Martins  Laje  a  Colomins  (B. 

Sao  Jose)  ,  ,  13,463.00 

Ramal  de  Entroncamento  CPiabeta)  a  Maua 

(Guia  do  íacobaiba)   11,952.00 

"     "    Areal  a  S.  Jose  do  Rio  Preto(P^ 

ranauna)  (*)   25,278.00 

"     Triangulo  P.T.  a  Entre-Rios  (Tres 

RiOs)  ,   1,554.00 

"     de  Sao  Pedro  (Pequeri)  a  Mar  de  E5 

PANHA   25,562.00 

"     "   Furtado  de  Campos  a  Juiz  de  Fo- 
ra ,   66,699.00 

"     "    Guarani  ô  Pomba  »   27,385.00 

"     "    BiFURCAÇAO-P.T.  a  Saude(Dom  Sii 

VERio)   62,618.00 

"     "   conselheiro  pauli.no  a  portela..  121,146.00 

"     "    Melo  Barreto  a  Porto  Novo   7,027.00 

"  "  Volta  Qrande  A  PiRAPETiNGA».,..  31,283.00 
"     "    Patrocínio  (Patr2  do  Muriae)  a 

MuRiAE   17,691,00 

Sub-Ramal  de  Cordeiro  a  Macuco   19,669.00 
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Sub-Ramal  a  Cantagalo   527.00 

Ramal  de  Vista  Alegre  a  Leqpoldina   12,648.00 

"      "    Cataguases  a  Mibai   35,260.00 

Sub-Ramal  de  Sereno  a  João  Pinheiro(San- 

tana  DE  Cataguases)   12,631.00 

Ramal  de  Paraoquena  a  Miracema   13.927.00 

"     "    Coutinho  a  Castelo   21,177.00 


804,189.00 

Como  £  sabido,  a  rÊde  da  Cia.  é  constituída  por  li- 
nhas incorporadas  em  1898,  e  outras  adquiridas  e  constru idas  dí; 
pois  disso,  tudo  conforme  a  relação  abaixo: 

A)  -  Linhas  Transferidas  P/A  L.R.  Em  9/5/1898  Extensões 
S. Francisco  Xavier  a  Entroncamento(Pi abetÁ).  45,445.27 


Conselheiro  Paulino  a  Melo  Barreto   91,914.55 

CONDÇ  DE  ArAÇUAMA  A  MaNOEL  DE  MORAIS   91,545.35 

Mac/^e  a  Qlicerio  (Crubixais)   42,652.00 

Maua  ^  Sao  Jose  do  Rio  Preto   91,591.50 

NjLTEROi  A  Macuco  ,   178,674.30 

Porto  das  Caixas  a  Macae....   146,542.75 

Cordeiro  a  Portela  ,   77,924.90 

Imbetiba  A  Campos   97,301.30 

Campos  a  Miracema   145,093.00 

CâMPOs  a  Saturnino  Braga....,   23,900.50 

Porto  Novo  a  Saúde  (Dom  Silvério)   369,183.06 

Volta  Grande  a  Pirapetinga   31,283.20 

Recreio  a  Carangola   148,897.35 

(*)  -  ÊsTE  ramal  foi  recentemente  levantado. 

Patrocínio  a  MuriaÉ   17,690.90 

Vista  Alegre  a  Leopoldina  i   12,647.80 

Serraria  a  Ligação   150,380.84 

FURTADQ  DE  Campos  A  Rio  Novo   8,522.40 

Guarani  a  Pomba   27,385.40 

Paraoquena  a  Cisneiros  -.   17,739.05 

Santo  Eduardo  a  Mimoso   37,454.40 

Total  1.853,769.82 


A  simples   INfePEçÃO  SOBRÊ  UM  MAPA  MOSTRA  A  GRANDE  PRE 

dominância  que„para  a  Administração  desta  Cia.,  deveria  terjEji 
TÃO,  Niterói  sobre  a  Capital  Federal,  a  que  vinham  ter  apenas 

MENOS  DE  oito  POR  CENTO  DE  SUAS  LINHAS. 

NÃO  HAVIA,  ALÉM  DISSO,  NA  ÇaP I  TAL  FEDERAL,  LIGAÇÃO 
FERROVIÁRIA  DA  L.R,  COM  A  ?ONA  PORTUÁRIA,  D 1  FERENTEfJENTE  DO  QyE 
ACONTECIA  ÇM  NITERÓI  (MaRUI),  ONDE  AS  LINHAS  IAM  ATE  OCAIS.Al, 
POR  INTERMÉDIO  DE  DUAS  PONTES-UMA  DE  PASSAGEIROS  E  QUTRA  DE 
CARGAS-AQUELES  E  ESTAS  SE  TRANSPORTAVAM  POR  VIA  MARÍTIMA  PARA 

A  Capital  Federal. 
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B)  -  Linhas  Adquiridas  pela  L.R.  Posteriormente  à  suACotg 

TITUIÇÃO 


A  PARI  IR  DO  MOMENTO  DA  SUA  FORMAÇÃO,  FORAM  ADQUIIJIDAS 
AS  LINHAS  SUE  VAO  ABAIXO  RELACIONADAS,   POR  ORDEM  CRONOLÓGICA 

DE  aquisição: 

1/3/1901  -  Aquisição^da  Linha  Carangola,  de  Campos-Carangola  a 

  SANT0_ANT0NI0  (ijOJC  DESAPARECIDA,  COM  A  POSTERIOR 

LLOAÇAO  A  POIJCIUNCULa),   DO  RaMAL  DE  POÇO  FUNDO,  DO 

Posto  Telegráfico  (hoje  P.T.  Poço  Fundo)  a  Pqço  Fujj 
DO,  hoje  desaparecida,  e  do  trecho  de  Murundu  a  S/\íi 
TO  Eduardo. 

24/7/902  -  Aquisição  da  linha  Atafona  a  Tomaz  Coelho,  posteri- 

  ORMENTE  ligada  AO  RAMAL  DE  SANTO  AMARO. 

26/3/903  -  Aquisição  da  E.F.  Cataguasej,  de  Cataguases  a  Mirai, 
  e  seu  ramal,  de  sereno  a  joao  pinheiro,  hoje  santa- 
NA DE  Cataguases. 

22/4/907  -  Aquisição  da  E.F,  Sul  do  Espirito  Santo,  só  cons- 
  TRuiDA  entre  Vitoria  e  EngH  Reeve  (hoje  Matilde). 


23/4/908  -  Compra  da  Estrada 

  pela  linha  que  ia 

EVE,  E  PELO  Ramal 

C)  -  Linhas  Construídas 


DE  Ferro  Caravelas,  constituída 
DE  Cachoeiro  do  Itapemirim  a  Re- 
de Castelo. 

E  Ligações  Feitas  Pela  L.R. 


Fii^almente,  as  linhas  /^baixo  relacionadas, também  em 
ordem  cronológica,  foram  construídas  pela  L.R: 

24/5/1 900-CoNSTRUÇÃo  do  drecho  de  Areal  a  Entre-Rios  (hojeTrIs 
1/1/1902  -Construção  do  trecho  de  Cachoeiro  do  Itapemirim  a  Mu 

  QUI. 

1/5/1 903  -CoNSTguçÃo  do  trecho  de  Entre-Rios  a  TraíjessÃo,  em 

  DIREÇÃO  ao  ramal  DE  SERRARIA  (aNTIGA  UN I AO  MINEIRA), 

ja  NO  Estado  de  Minas  Gerais,  atravessando  o  Paraibíi 

NA. 

5/8/1904  -Construção  do  trecho  de  Travessão  a  CÂndico  Ferreira 

  (hoje  Santana  do  Deserto),  ainda  em  direção  ao  ramal 

DE  Serraria. 

1/11/904  -Ligação  com  o  Ramal  de  Serraria,  em  Silveira  Lobo(n2 
  va),  abandonando  o  trecho  DE_13  Km.  desde  Serraria, 

E,  consequentemente,  a  èstação  deste  nome  e  a  de  Sli 

VEIRA  Lobo  (velha). 
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Fins  de     -  Inauguração    da  ponte  sobre  o  rio  Paraíba,  ligando 
1907    -        Çampos,  a  margem  direita,  na  linha  Imbet ib /^-Campos, 
A  linha  Gar^ngola,  em  Guarulhos,  hoje  Guarus.O  tre 

CHO  DE  GUARUS  A  C AMPOS-CarANGOLA  PASSOU  A  CONSTI- 
TUIR  simples  ramal  PARA  AS  OFICINAS  Al'  INSTALADAS. 

1 5/6/1 908  -  Prolongamento  de  São  Sebastião  a  Santo  Amaro. 

1/11/1908  -  Ligação  Rio-Minas^  com  o  prolqngamento  de  Poço  Fun 
  DO  ate  o  rio  Gavião,  construção  de  ponte  sobre  es- 
se RIO,  E  entroncamento  co^)  o  ramal  do  Alto  Muriaé, 
nas  proximidades  de  Patrocínio.  A  estação  de  Poço 
Fui^DO  foi  abandonada,  e  dado  esse  nome  ao  P.T.  de 
inicio  do  ramal. 

1/12/1909  -  Prolongamento  das  linhas  ate  Praia  Formosa, abando- 

NANgO-SE  0_TRECHO   ENTRE   A  RUA  DONA  ANA  NERI    E  A  E^ 

TAÇAO_DE  Sao  Francisco  Xavier  e  construi ndo-se  as 

ESTAÇÕES  DE  TrIAGEM,   Pra I A-FORMOSA-PaSJAGÇ I  ROS  E 

Praia  Formosô-Cargas,  bem  como  a  ligação  as  linhas 
DO  Cais  do  Porto. 

22/2/1 91 1  -  Inauguração  do  ramal  de  Mar  de  Espanha. 

25/1 0/91 1  -  Inauguração  do  trecho  de  Santa  Luzia  (hoje  Carango 
  la)  a  Lspera  Feliz. 

22/7/1912  -  Inauguração  do  trecho  de  Ponte  Nova  a  Bandeiras. 

27/7/1912  -  Idem,  idem,  de  Reeve  a  Alegre. 

1/1/1913  -  Idem,  idem,  de  Bandeiras  a  Rio  Casca. 

24/11/913  -  Idem,  idem,  de  Alegre  a  Espera  Feliz, 

31/8/1914  -  Idem,  idem.  de  Rio  Casca  a  Ferros  (hoje  SÃo  Pedro 
dos  Ferros). 

14/9/1914  -  Idem,  idem,  de  Espera  Feliz  a  Caparão. 

1/5/  1915  -  Idem,  idem,  de  Caparão  a  Manhumirim. 

11/12/915  -  Idem,  idem,  de  Manhumirim  a  Manhuassu. 

20/2/1916  -  Idem,  idem,  de  Ferros  a  MatipÓ  (hoje  Raul  Soares). 

2/12/1926  -  Inauguração  da  Linha  MagÉ,  qe  Rosário  (hoje  Saracíi 

runa)  ,A  V  1  SCONDE  DE  ItaBORAI,  PERMITirJDO,  AFINAL, 
através  da  Z0NA_PALUL0SA  do  norte  DA  BAIA  DE  GuA- 

Nj^bara,  a  ligação  da  Capital  Federal  com  Manhuas- 
su, POR,  Fr  1  BURGO,  E  Vitoria,  por  Campos. 

20/9/1930  -  Prolongamento  a  Niterói -Passageiros. 

12/2/1931  -  Prolongamento  de  Raul  Soares  a  Garatinga. 
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Tem  sido  usada,  ate  agora,  no  presente  trabalho, a  no 
menclatura  qus  mais  claramente  indique  o  trecho  de  que  se  tra- 
ta: de  preferencia  a  citação  dos  segs  dois  pontos  extremos.  a 
nomenclatura  coniratual  das  linhas  e  muito  complexa,  o  qus  é, 
alias  uma  decorrência  da  maneira  como  foi  constituída  a  rede. 

CONDIÇÕLS  TÉCNICAS 


As  LINHAS  INCORPORADAS  E  AS  ADQUIRIDAS  DEPOIS  DA  IN- 
CORPORAÇÃO, CONSTRUIDA,S  POR  COMPANHIAS  ANTERIORES,  PARA  ATEN- 
DER A  PROBLEMAS  ESPECÍFICOS,  OU  REGIONAIS,  PASSARAM,  COM  A  IN- 
CORPORAÇÃO, A  FUNCIONAR  COMO  UM  ORGANISMO.  POR  ISSO,  ENQUANTO, 
ALGUNS  DE  SEUS  TRECHOS  CONSERVARAM  A  FUNçÃO  DE  LINHAS  PRINCI- 
PAIS, OUTROS  PERDERAM  If^PORTANCIA,  PASSANDO  A  FUNCIONAR  COMO 
RAMAIS  DE  PRIMEIRA  E  ATE  DE   SEGUNDA  ORDEM. 

Pode, SERVIR  de  exemplo  a  Estrada  de  Ferro  ço  Priijci- 
PE  ço  Grão  ParÁ,  que  ia  de  Mau/^  (hoje  Guia  do  PACOeAiBA)ATESÃc 
Jose  do  Rio  Preto  (hoje  Paranauna),  e  que  foi  subdividida  em: 

a)  -  Trecho  çntre  Entroncamento  (hoje  Piabetá)  e  Areal,  incor- 

porado a  linha-tronco  nS  2  (Saracuruna  a  Caratinga). 

b)  -  Trecho  entre  MauÁ  e  Entroncamento,  hoje  ramal  daquela  li- 

nha tronco. 

c)  -  TçECHO  entre  Areal  e  SÃo  José  do  Rio  Preto  (PARANALiNA)7Aa 

bem  TRANSFORMADO  EM  RAMAL,   HOJE  DESAPARECIDO. 

A  LINt^A  DE  CANTAGALO  É  OUTRO   EXEMPLO:    Ia  DE  SANTANA 

DE  MaruÍ  (I^iteroi -Cargas)  a  '"'acuco,  estendendo  um  ijamal  lito- 
râneo EM  Porto  das  Caixas,  com  poi^ito  final  em  Macae.  Hoje  a  lí 
nha  i)e  Cantagalo  e  linha-tronco  somente  entre  Visconde  de  Ita- 

BORAI  E  CORDjflRO.  O  TRECHO  DE  CORDEIRO  A  MACUCO  PASSOU,  DESDE 
A  INCORPORAÇÃO  L.R.  A  SER  ,C0NS  IDERADO  RAMAL,  E  MAIS  TARDE,  COM 
A  CONSTRUÇÃO  DA  1^1  NHA  MaGE,  QUE  CANALIZOU  PARA  ESTA  CaP  I  TiJL  A 
MAIOR, PARTE  DO  MOVIMENTO,  O  TRECHO  DE  VISCONDE  DE  ITABORAI  A 
NlTEgOI,  EMBORA  SEJA  ESTA  CIDADE  A  CAPITAL  DO  ESTADO,  PASSOU, 
SE  N/)0  DE  DIREITO,  PELO  MENOS  DE  FACTO  A  CATEGORIA  DE  RAMAL, 
TAMBÉM. 

O  RAMjJL  DE  MACaÉ  FAZ  HOJE  PARTE  DA  LINHA-TRONCO  BA- 
RÃO DE  MAUA-VITORIA. 

À  DISPARIDADE  DE  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DE  UMA  REDE  AS- 
SIM FORMADA,  SEM  CONCEITO  ORGÂNICO,  SE  SOBREPUZERAM  AS  CONSE- 
QgENCIAS  DESSA  RE-D I STR I BU IÇÃO  DE  PERCURSOS,  MOTIVO  PELO  QUAL, 
HA  RAMAIS,  COMO  O  DE  NiTEROI,  POR  EXEMPLO,  EM  CONDIÇOÇS  TÉCNI- 
CAS MUITO  SUPERIORES  (cuRVAS  LARGAS  E  RAMPAS  FRACAs)  AS  DE  OU- 
TRAS LINHAS  HOJE    INCORPORADAS  AOS  TRONCOS. 

í  PRINCIPALMENTE  NAS  LINHAS  DE  MONTANHAS  QUE  AS  CON- 
SEQUENClôS  DO  MAU  TRAÇADO  SE  FAZEM  SENTIR  DE  MODO  MAIS  INTENgO 
NA  REDUÇÃO  DA  CAPACIDADE  DE  TRANSPORTÇ,  E,  POIÇTANTO,  NA  ECONO- 
MIA DA  ESTRADA.   PaRA  MELHORA-LAS,   SERA  NECESSÁRIO,    EM  ALGUMAS 
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■DELAS,  ABANDONAR  GRANDES  TRECHOS,  CONSTRUINDO  GRANDES  VARIAN- 
TES; EM  OUTROS,  TERÃO  DE  SER  FEITOS  MELHORAMENTOS  GRANDES  DE 
I  PERFIL,  ALTEANDO  UNS  PONTOS  E  REBAIXANDO  OUTROS,  APROVEITANDO 
'  A  OPORTUNIDADE  PARA  AUMENTAR  OS  RAIOS  DAS  CURVAS,  E  §UPRIMIR 
MUITOS  S  EXISTEt^TES,  OU  INTRODUZIR  TANGENTES  INTERMEDIARIAS  DE 
50  METROS,  NO  MÍNIMO,  (dE  100  METROS  SEMPRE  QUE  POSSIVEl)  EN- 
TRE CURVAS  DE  SENTIDOS  CONTRÁRIOS.  I STO  DEVE  SEI5  FEITO  PELO  ME 
NQS  NAS  LINHAS-TRONCO  E  NAS  TRANSVERSAIS,  ISTO  E,  NAS  DE  LIGA- 
ÇÃO DOS  TRONCOS  UNS  AOS  OUTROS. 

,  AlÉM  DAS  REDUÇÕES  DE  LOTAÇÃO  RESULTANTES  DAS  MAS  CON 
DIÇÕES  TÉCNICAS,  VERIFICA-SE  QUE,  EM  DUAS  D^iS  TRES  LINHAS-TROrj 
COS,  EXISTEM  TRECHOS  QUE  RESTRIGEM  CONSIDERAVELMENTE  O  TRAFEGO 
DE  MERCADQRIAS,  POR  SEREM  SERVIDOS  POR  SISTÇMAS  ESPECIAIS  DE 
TRAÇÃO;  SAO  eles:  a  SUBIDA  DA  SeIJRA  DE  PETRÓPOLIS,  QUE  E  FEITA 
POR  CREMALHEIRA,   COM  RAMPA  DE  ATE  19%,   (sJlSTEMA  R|GGENBACh)e  A 

Serra  de  Fri,burgo,  feita  por  simples  aderência  na  subida,  em 

RAMPA  DE  ATE  9%,  E  FREAGEM  SOBRE  TRILHO  CENTRAL  NA  DESCIDa(sI5 
TEMA  FeLL,  modificado). 


LINHA-TRONCO  BARÃO  DE  MAUÁ-VITÓRIA 


Das  trfs  linhas-tronco,  só  uma,  portanto,  não  contém 

trecho  algum  servido  por   sistema  especial  de  TRA£Ã0,   motivo  PJ£ 

lo  qual  a  examinaremos  em  primçiro  lugar.  De  Barão  de  Ma^Á  ate 
Campos  (meio  do  percurso  a  Vitoria)  as  caracter i st  iças  sao  de 
linha  de  badjada.  As  locomotivas  Garratt  e  Migado  ja  o  percor- 
rem COM  UM  mínimo  de  900  toneladas  de  locomoção.  Com  pequenos 
rebaixamentos  e  pequenas  variantes  poderá  ficar  em  boas  condi- 
i  çoes  para  yma  lotação  de  900  a  1 1 00  toneladas, em  ambos  os  sen- 
TIDOS._SeRA  UM  SERVIÇO  RELATIVAMENTE  LEVE  E  FACIL,  EMBORA  O TEfi 
RENO  NÃO  SEJA  DOS  MELHORES  EM  ALGUNS  PONTOS. 

O  PRIMEIRO  PONTO  A  MELHOÇAR  É,,A  ENTRADA  DA  ESTAÇÃÇ  DE 
SaRACURUNA,  em  trecho  AINDA  COMUM  AS  TRES-L I NH AS-TRONCO .  HA  Al 
UMA  SUBIDA  DE  1%  E  UMA  DESCIDA  DE  MESMA  DEÇLIVIDADE  QUE  TERMI- 
NA DENTRO  DO  PÁTIO  DAQUELA  ESTAÇÃO,  E  QUE  E  PROJETO  ELIMIí^AR, 
POR  MEIO  DE  VARIANTE.  O  DESENVOLVIMENTO  DESSA  VARIANTE  SERA  DE 
1650  METROS,  OU  SEJA  APROXIMADAMENTE  O  MESMO  DO  TRECHO^QUE  VAI 
SER  /ABANDONADO.  A  EXISTÊNCIA  DESSA  RAMPA  FORTE^  LOGO  A  SAÍDA 
DO  PÁTIO  DE  SARACURUr^A,  NO  SENTIDO  DL  EXPORTAÇÃO,  ,OBR  I  GA  OS  GR^ 
DES  TRENS,  QUANDO  ALI  PARAM,  Á  RECUAR  DENTRO  DO  PÁTIO  PARA  TO- 
MAREM VELOCIDADE,  COM  RISCO  DE  ACIDENTES.  POR  ISTO,  ESSE  MELHO 
I5AMENTO,  ME5MO  QUE  NÃO  DETERMINE  AUMENTO  DE  LOTAÇÃO  DOS  TRENS, 
E  INDISPENSÁVEL,  jÁ  ESTANDO,  EM  PARTE,  FEITO  O  MOVIMENTO  DE 
TERRA. 

De  Barão  de  MauÁ  ate  Visconde  do  ItaboraÍ,  as  loco- 
coMTiVAS  Garratt  rebocam,  , em  ambos  os  sentidos,  900  toneladas. 
Entre_Visconde  de  ItaboraÍ  e  Venda  das  Pedras,  hoje  Itabobai  a 

LOTAÇÃO  baixava  PARA  650  TONELADAS  NO  SENTIDO  DE   IMPORTAÇÃO  E 
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750  TONELADAS  DE  EXPORTAÇÃO.  DEVIA-SE  ISSO  A  EXISTÊNCIA,  NESSE 
TRÇCHO,  DE  DUAS  SUBIDAS  FORJES,  DE  PORTO  DAS  CAIXAS  PARA  ITABO 
RAI,  E  UMA  EM  SENTIDO  CONTRARIO:  AS  PRIMEIRAS  COM  RAMPAS  DeI,^ 
E,1,3%_E  A  ÚLTIMA  COM  RAMPA  DE  1,4%.  A  MELHORIA  DESSAÇ  RAMPAS 
JÁ  ESTÃ  QUASI  TEgMINAQA:  A  SUBIDA,  DO  LADO  DE  ItABORAI,  NO  SEN 
TIDO  DE  EXPORTAÇÃO,  JA  FQ I  REDUZIDA  A  0,65%,  POR  MEIO  DE  REBaJ 
XôMENTO;_AS  DO  LADO  DE  PORTO  DAS  CAIXAS  (SENTIDO  DE  IMPORTA- 
ÇÃO) ESTÃO  SENDO  AINDA  MELHORADAS,  PASSANDO  PARA  0,5%,  PARTE 
POR  MEIO  DE  REBAIXAMENTO,  £  PARTE  POR  MEIO  DE  PEQUENA  MOD I F 1 
CÃO  DE  TRAÇADO,  COM  MELHORIA  CONCOMITANTE  DAS  CURVAS  QUE,  DE 
105  E  178  M  DE  RAIO,   PASSARAM  PARA  RAIOS  BEM  MAIORES. 


O  MOVIMENTO  DE  TERRAS  ESTA  SENDO  FEITO  MECANICAMEN- 
TE, UTILIZANDO  AS  MAQUINAS  RECENTEMENTE  ADQU I R I DAS„POR  ESTA  CUC 
TfJACTOR  "ALLIS-ChALMERS"  HD  10,  COM  ANGLE-DOZER  (LaM  I  NA  INCLI- 
NfyMEl.')   E  SCRAPER.    E  ESCAVADEIRA  BUCYRUS-ER  I E  15-B  (1/2  ^ARDA 

cubica).  Sendo  este  o  primeiro_serviço  feito  com  essas  maqui- 
nas, AGUARDA-SE  A  SUA  TERMINAÇÃO  PARA  DETEgMINAR  EM  DEFINITIVO 
0  CUSTO  UNITÁRIO,  E , ESTABELECER  A  COMPARAÇÃO  ÇOM  O  SERVIÇO  MA- 
NUAL. Pelos  dados  ja  colhidos,  o  trabalho  mecânico  esta  saindo 

BEM  MAIS  barato  DO  QUE  0  MANUAL. 

A  PARTIR  DESSE  PONTO,  ATE  MaCAÉ,  hÁ  ESTUDOS  PARA  ME- 
LHORAR ALGUNS  TRECHOS  ONDE  EXISTEM  RAMPAS  RELATIVAMENTE  _  FOIJ- 
TES,  COM  UMA  DESPESA  APROXIMADA  DE  CrS  2.400,00.  A  LOTAÇÃO  E, 
ATUALMENTE,  DE  900  TONELADAS,  NÇSSE  PERCURSO,  E  COM  ESSES  ME- 
LHORAMENTOS CERTAMENTE  AUMLNTARA  PARA  1.000  TONELADAS  OU  1.100 
TONELADAS. 


L, PRECISO  FRISAR  QUE  OS  ESTUDOS  DE  MELHORAMENTO  DE 
CONDIÇOÇS  TECNICAS^TEM  SIQO  ORIENTADOS  NO  SENTIDO  DE  APROVEI- 
TAR O  MÁXIMO  QUE  FOR  POSSIVeO  DAS  LINHAS  EXISTENTES,  FAZENDO 
REBAIXAMENTO  E  PEQUENAS  VAR I  ANTES, „DE  MANEIRA  A  OBTER  O  AUMEN- 
TO DE  LOTAÇÃO  COM  O  MÁXIMO  DE  ECONOMIA. 


A  PARTIR  DE  Campos,  no  sentido  de  Vitoria,  as  condi- 
ções TÉCNICAS  PIORAM  GRANDEMENTE,  SEM  QUE,  ÇARA  ISSO,  CONTRI- 
BUA MUITO  O  /JUMENTO  DAS  DIFICULDADES  TOPOGRÁFICAS.  ENTRE  ,CAM- 
POS  E  MURUNDU,  PRINCIPALMENTE,  A  LINHA  OBEDECE,  INCONTESTAVEL- 
MENTE,   A  MAU  TRAÇADO. 

A  LOTAÇÃO  DAS  "GARRATT"  CAI  DE  1.100  TONELADAS  (TRE- 
CHO Conde  de  Araruama  a  Campos^  nos  dois  sentidos)  para  618  to 

NELADAS  QO  SENTIDO  DE  IMPORTAÇÃO  E_787  TONELADAS  NO  SENTIDO  DE 
EXPORTAÇÃO,  ENTRE  CAMPOS  E  TrAVESSÃO.  NESSE  TRECHO,  AS  RAMPAS 
SAO  QUASI  , TODAS  DE  MENOS  DE  1%,  HAVENDO  APENAS  UM  TOPE,  NO  PO^ 
TO  TE1,EGRAFIC0  DE  ABADIA,  COM  RAMPA  DE  1,4%  NOS  DOIS  SENTIDOS, 
DO  TRAFEGO.  TrATA-SE  DE  UM  TRECHO,  COMO  JA  FO^  DITO,  DE  MAUJl^ 
ÇADO,  DECORRENTE,  EVIDENTEMENTE,  DA  PREOCUPAÇÃO  DE  CONSTRUÇÃO, 
BARATA.  O  TOPE  DO  P.T.  ABADIA  (KM  329,714  70)  PODE  SER  REDUZI- 
DO POR  MEIO  DE  REBAIXAMENTO  E  ALTEAMENTOS  COMPENSADOS,   DESDE  O 
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Km  328  ATÉ  o  Km  330,300,  reduzindo  as  rampas  para  0,662%e0,50%, 

RESPECTIVAMENTE,   NOS  SENTIDOS  DE   IMPORTAÇÃO  E  EXPORTAÇÃO. 

_ESTÁ  PREVISTO  UM  MOVIMENTO  DE  TERRAS  DE  18  000  M3  E 
A  DEMOLIÇÃO  E  RECONSTRUÇÃO  DO  P.T.  ABADIA. 


No  TRECHO  SEGUINTE,  ENTRE  TrAVESSÃO  E  MURgNDIJ.AS  CO^l 
DIÇÕES  SE  AGRAVAM  GRANDEMENTE,  HAVENDO  RAMPAS  DE  ATE  2  1/2%N0S 
DOIS  SENIIDOS  DO  MOVIMENTO.  A  MELHORIA  DESSE  TRECHO,  PARAAMÇ^ 
MA  LOTAÇAg  DE  900  TONELADAS  PREVISTA  PA^A  O  TRECHO  ANTERIOR, E, 
INCONTESTAVELMENTE  POSSÍVEL,  MAS  EXIGIRA  OBRAS  MgiTO  GRANDES, E 
O  PROVÁVEL  ABANDQNO  DE  EXTEN50S  TRECHO§.  A  RELAÇÃO  ABAIXO, MOS- 
TRA, PELA  SUCESSÃO  DAS  POSIÇÕES  QUILOMÉTRICAS,  QUE  ALGUNS  DOS 
TRECHOS  A  MELHORAR  QUAS 1  SE  LIGAM,  DETERMINANDO  UMA  VERDADEIRA 
RECONSTRUÇÃO. 

a)  -  O  PRIMEIRO  TRECHO  A  MELHORAR,   NESTA  PARTE  gO  PERCURSO, V^AI 

DO  Km  332,900  mais  ou  menos aeixo  da  estação  de  Travess/o) 
AO  Km  338  (Estação  de  Guandu).  Existe  uma  rampa  de  1,95%, 
ENTRE  os_Km  336,800  E  338,  M/^is  ou  »íenos,  no  sentido  de 
importação.  No  sentido  contrario,  ha  rampas  de  ate  2  1/2% 
(esta  no  Km  338). 

Para  suprimir  essas  rampas,  é  precido  cqnstruir  uma 

VARIANTE,  QUE  TALVEZ ,OBR 1 GUE  AO  ABANDONO  DA  ESTAÇÃO  DE  TRAVES- 
SÃO,_E  QUE  ABAI^DONARA  INTEIRAMENTE  O  TRAÇADO  ATUAL  ENTRE  TRA- 
VESSÃO E  Guandu. 


b)  -  O  trecho  SEGUINTE  VAI  DO  Km  340,240  ao  Km  34^,680.  No  sE^i 

TIDO  DE  IMPORTAÇÃO,  ESSE  TRECHO  (eNTRE  GUANdÚ  E  CONSELHEI 
RO  JOSINO)  APRESENTA  RAMPA  DE  2i.T1%  Ç,  NO  SÇNTIDO  DE  EX- 
PORTAÇÃO, DE  2,55%,  NUMA  EXTENSÃO,  SO  ESTA  ULTIMA,  DE  MA- 
IS DE  1  Km,  Foi  çstudada  uma  variante  para  reduzir  as  ram 
PAs  citadas  ao  máximo  de  1%. 


C)  -  A  seguir,  vem  o  TRECHO  ENTRE  OS  KM  347,440  E  349,040,  TO- 
DO EM  subida  forte  (2,58%),   QUE  PODEIJA  SER  MELHORADO  POR 

meio  de  rebaixamento  de  3,20  m,  no  máximo. 

d)  -  Outro  trecho,  também  de  subida  forte,  É  q  coi^preendido  en 
TRE  OS  KM  349,500  E  352,500.  As  rampas  sao  ai     de  1  1/^ 

MAIS  OU  MENOS,  PODEM  SER  MELHORADAS  POR  MEIO  DE  REBAIXA- 
MENTO EM  UNS  PONTOS  E  ALTEAMENTO  NOUIROS.  QUER  OS  ALTEA- 
MENTO5QUEROS  REBAIXAMENTOS  ALCANÇARÃO  2  METROS  NOS  PON- 
TOS MÁXIMOS. 


e)  -  Vem,  a  seguir,  o  trecho  entre  os  Km  353  e  355,200, onde  ha 

SUBIDA  DE  2,6%  NO  sentido  DE  IMPORTAÇÃO  E  DE  1,75%  NO  DE 
EXPORTAÇÃO.  JA  FOI    ESTUDADA  UMA  VARIANTE  PARA  RAMPAS  DE 
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1%,  COM  UM  DESENVOLVIMENTO  DE  5,800  KM,  E,  PORTANTO,  COM 
UM  AUMENTO  DE  EXTENSÃO  DE  LINHA  DE  3,600  Km,  TODO  APROXI- 
MADAMENTE. 


f)  -  Entre  os  Km  356  e  357,400  estao  previstos  dois  alieamen- 
tOs  com  movimento  de  terra  de  cerca  de  15  000m3.  Nao  foi 
considerado  rebaixamento  em  virtude  dos  cortes  em  rocha, 
existentes. 

As  rampas  máximas  atuais  são  +  1,30%  E  -  1,67%.  Se- 
rão substituídas  respectivamente  por  +  0,50%  e  -  1%.  O  proje- 

TO  I5(CLUI  construção  DE  NOVA  ESTAÇÃO  E  CASA  DO  CHEFE  EM  MORRO 
DO  COCO. 


g)  -  Finalmente,  sera  preciso  fazer  rebaixamento  de  um  pequeno 

TÇECHO  ENTRE  OS  KM  3ê5  E  365,700  MAIS  OU  MENOS.  AS  RAMPAS 
MôXIMAS  A  SgPRIMIR  SAO  DE  +  0,85%  E  -  1,17%.  O  PROJETO  PI^E 
VE  RAMPAS  MÁXIMAS  DE  +  0,64%  E  -  0,70  M3. 

HAVEFJÁ  REBAIXAMENTO  E  ALTEAMENTO,    E  O  VOLUME  DE  TER- 
RAS A  ESCAVAR   E  DE  600  A  700  m3. 


Da  MESMA  FORMA  QUE  PARA  OS  TRECHOS  ANTÇR IORES,OS  ES- 
TUDOS DE  MELHORAMENTO  1)0  TRECHO  TRAVESSAO-MuRUNDU  SE  NORTE  IfiM, 

de  preferencia,  como  ja  foi  dito,  pela  dificuldade  de  traçao. 
Pontos  com  rampas  aproximadamente  iguais  algumas  das  estuda- 
das DEIXARAM  DE  SER  CONSIDERADOS  NELES,  JA  POR  SEREM  ESSAS  RAM 
PAS  de  pequena  extensão,  tJA  POR  SEREM  SITUADAS  EM  PONTOS  AFAS- 
TADOS DAS  ESTAÇÕES,  E  ONDE,  PORTANTO, AS  LOCOMOTIVAS  POSSAM  COM 
SUFICIENTE  VELOCIDADE  PARA  GALGA-LAS. 


De  MODO  GERAL,  POREM,  OBSERVA-SE  QUE  SgRAO  REBAIXA- 
DAS TODAS  AS  RAMPAS  SUPERIORES  A  1  1/2%.  A  LOTAÇÃO  DOS  TRENS 
BAIXA  MUITO  NESSE  TRECHO,   CHAGANDO,   MESMO,   ENTRE  CONSELUEIRO 

JostNO  E  Morro  do  Coco,  ao  mínimo,  no  sentido  de  importaçj)0,de 

375  lONELADAS,  PARA  AS  LOCOMOTIVAS  "GARRATT"  E  "MIKADO".  E,  DE 
PREVER  QUE  OS  MELHORAMENTOS  SUPRAMENCIONADOS  PERMITAM  ELEVA-LA 
A  MAIS  DO  DOBRO. 

E:m_MuRUNDÚ,  A  LINHA  CAÇANGOLA  INFLETE  PARA  A  ESQUE£ 
Dí>,  EM  DIREÇÃO  A  1 TAPERUNA-PORCI UNCULA,  COM  AS  MESMAS  CARACTE- 
RÍSTICAS DE  LINHi^  DE  BAIXA  DESPESA  DE  PRIMEIRO  ESTABELECIMENTO; 
ESSE  TRECHO,  POREM,  POR  CONSTRUIR  LINHA  TR>^NSVERSAL,  SERA  EXA- 
MINADO DEPOIS.  O  PRESENTE  ESTUDO  CONTINUARA  PELA  L I NHA-TRONCO, 
ENTRANDO  PELO  CONTRATUALMENTE  CHAMADO  ,RAMAL  DE  SaNTO  EDUARDO. 

Nesse  ramal,  que  se  esi;endo  de  Murundu  a  Santo  Eduardo,  na  roj^a 
TEIRA  DO  Estado  do  Espirito  Santo,  os  trechos  mais  pesados  sao: 


a)  -  O  compreendido  entre  os  Km  375,800  e  378,300,  mais  ou  me- 
nos*, (subida  E  descida)  onde  a  rampa,  no  sentido  de  IUP0£ 
TAÇAO,   chega  a  ULTRAPASSAR  2%  (2,04%),    E,   NO  SENTIDO  CON- 
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trÁrio,  alcança  2,625%.  A  solução  será  a  construção  de  uma 

VAR I  ANTE. 


b)  -  O  TRECHO  COMPREENDIDO  ENTRE  OS  KM  384,600  E  385,500  APRO- 
XIMADAMENTE, ONDE  A  RAMPA,  NO  SENTIDO  DE  IMPORTAÇÃO,  VAI 
A  2,46%,  E,  NO  SgNTIÇO  DE  EXPORTAÇÃO,  A  2,11%.  PODE-SE  ME 
LHORAR  AS  CONDIÇOS  TÉCNICAS  DESSE  TRECHO  MEDIANTE  REBAIXA 
MÇNTO  NUNS  PONTOS  E  ALTEAMENTO  EM  OUTROS.  O  ALTEAMENTO  SE 
RA  ENTRE  OS  KM  384, 300, E  384,800,  mais  ou  MENOS,  E  O  RE- 
BAIXAMENTO EI^TRE  ESSE  ULTIMO  PONTO  E  O  KM  385,500.  O  RE- 
BAIXAMENTO MÁXIMO  DE  CERCA  DE  4  METROS  (o  ALTEAMENTO  SERÁ 
APROXIMADAMENTE  IGUAL)  E  O  MOVIMENTO  DE  TERRAS  NAO  CHEGA- 
RA A  10.000  m3. 


_Em  planta,  AS, condições  TÉCNICAS  DO  RaMAL  DE  SaNTO 
EDUAÇDO  SAO  SUPERIORES  AS  DA  LiNHA  CaRANGOLA.  ENQUANTO  QUE  NES 
TA  HA  CURVAS  DE  MENOS  DE  150,METROS  DE  RAIO,  (uMA  DE  1 21  ME- 
TROs),  naquela  o  MENOR  RAIO  E  152,METROS.  MESMO  EM  PERFIL,  NO- 
TA-SE,  APESAR  DAS  RAMPAS  FORTES  JA  MENCIONADAS,  QUE  O  PROJETO 
OBEDECEU  A  DIRETRIZES  MAIS  RAÇIONAIS;  AQUEI,AS  RAMPAS  ESTAVAM 
DENTRO  DA5  ESPECIFICAÇÕES  DA  ÉPOCA  (raIO  MÍNIMO  DE  100  METROS 
E  RAMPA  MÁXIMA  DE  3%.J. 


Nos  PAIZES  NOVOS,  EM  QUE  AS  ESTRADAS  DE  FERRO  SE  DE^ 
TINAVAM  A  SERVIR  ZONAS  AINDA  POUCO  DENSAMENTE  POVOADAS,  E  FRA- 
CAMENTE DESENVOLVIDAS,  ERAM  COMUNS  ESSAS  RAMPi^S  FORES  E  ES- 
SAS CURVAS  DE  PEQUENO  RAIO,  PARA  REDUZIR  AO  MÍNIMO  AS  DESPEZAS 
DE  PRIMEIRO  ESTABELECI  MENTO, DAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  EVITANDO 
GRANDES  PONTES,  V I ADUTOS, _TUNE I S,  ETC.  EsSAS  ESTRADAS  SERIAM 
MELHORADAS  QUANDO  AS  REGIÕES  POR  ELAS_SERV I DAS  FOSSEM  SENDO  PQ 
VO^AS  E  CULTIVADAS,  DANDO  LUGAR,  ENTÃO,  A  MAIOR  DENSIDADE  DE 
TRAFEGO.  Dai  a  PREFERENCIA,  £1^  NOSSO  PAIS,  PELA  BITOLA  ESTREI- 
TA» QUE  PEÇMITIA  CURVAS  DE  ATE  60  METROS  DE  RAIO,   E  RAMPAS  DE 

ATE  4%.  Alem  çe  serem  mais  baratas,  havia  ainda  o  incoveni en- 
te DA  SUBVENÇÃO  POR  QU I LQMETRO, , DANDO  LUGAR  A  LINHAS  MUITO  SI- 
NUOSAS,   SEM  UMA  EXPLICAÇÃO  RAZOÁVEL. 

Até  1934,  ANTES  do  Plano  Geral  de  Viação  Nacional, a- 

INDA  ERA  PERMIXIDA  A  CONSTRUÇÃO  DE, ESTRADAS  DE  BITOLA  ESTREI- 
TA COM  RAMPA  MÁXIMA  DE  3%  E  RAIO  MÍNIMO  DE  100  METROS. 


Na  LgOPOLÇINA  HA  GRANDES  7RECH0S,  ATE  DE  LINHAS-TRON 
CO,  COM  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  PJORES  ÇO  QUE  AS  ACIMA  ENUMERADA^, 
COMO  SE  VERIFICA  NO  TRECHO  QUE  ESTA  SENDO  EXAMINADO  (MURUNDU- 
P.  ITABAPOANa),  E  mais  agravadas  AINDA  N^  PARTE  ÇESSA  LINHA- 
TRONCO   IMEDIATAMENTE  SEGUINTE,   EM  TERRITÓRIO  ESP  I R  I TO-SANTENSE. 


Com  OS  melhoramentos  acií^a  sugeridos,  pode-se  espe- 
rar CONSEGUIR  para  o  trecho  Murundu" I tabapoana,  a  mesma  lota- 
ção DO  ANTERIOR  (900  TONELADAS). 
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Os  MELHORAMENTOS  ACIMA  DESCRITOS,    ENTRE  CAMPOS  E  P. 
ITABAPOANA,    ESTÃO  ORÇADOS  APROXIMADAMENTE  EM  Cr$  15.200.000,00 


Transposta  a  ponte  sobre  o  rio  Itabapo^na,  logo  apÓs 
A  estação  de  Santo  Eduardo,  e  alcançado  o  território  espÍrito- 
santense,  já      chamada  Linha  Itapemirim,  inicia-se  um  percur-; 

SQ  DE  características  DIFEREt^TES:   A  LINHA  DE  BAIXADA, DE  QUE  É 

típico  o  trecho  Barão  de  Maua-Campos,  começa^  a  partir  de  Pon- 
te do  Itabapoana  (primeira  estação  do  território  daquele  esta- 
do} A  tomar  o  aspecto  de  linha  de  montanha:  rampas  batidas  de 
2  1/2%,  E  curvas  de  raio  mínimo  inferior  a  90  metros. 


Nesse  trecho,  até  Cachoeiro  do  Itapemirim,  numa  , ex- 
tensão DE  93  quilómetros,  a  linha  sobe  de  59  METROS,  que    e  a 

ALTITUDE  DE  P.  DO  ItaBAPOANA,  264  METROS,  DE  ALTITUDE,  DESCE 
A  78  ME-ÇROS,  SOBE  NOVAMENTE  ATE  163  METROS,  E  DESCE  ENFIM  PARA 
AQUELA  ÚLTIMA  CIDADE.  A  SUBIDA  FORTE  ENTRE  MiMOSO  E  MUQUI,ONDE 
A  LINHA,  EM  POUCO  MAIS  DE  10  QUII,OMETROS  SOBE  190  METROS,  EM 
RAMPA  BATIDA  (medIA  DE  1,9^,  E  HJAXIMA  DE  2,45%).  PaRA  MELHORAR 
CONVENIENTEMENTE  AS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DESSE  TRECHO,  HAVERIA 
TANTAS  MODIFICAÇÕES  A  FAZER  QUE  MELHOR  SERIA  CONSTRUIR  UMA  LI- 
NHA  INTEIRAMENTE  NOVA,   MAIS  PARA  O  LITORAL. 

Se  não  FOSSE  A   IMPORTÂNCIA  DA  CIDADE  DE  CACHOEIRO  DO 

Itapemirim,  a  nova  liii/ha  não  deveria  ir  ter  a  essa  çidade, por- 
que A  LINHA  ÔTUALj  DAI  EM  DIANTE,  NO  SENTIDO  DE  ViTORIA,  APRE- 
SENTA CONDIÇÕES  TÉCNICAS  AINDA  MAIS  SEVERAS,  SEM  POSSIBILIDADE 
DE  MELHORAMENTO.  DADA  A   IMPOÇS I B 1 L IDADE  DE  ABANDONAR  CaCHOEIRO 

DO, Itapemirim,  o  recurso  szra  contornar  o  massiço  montanhoso, 

ATE  ALCANÇ/^R  AQgELA  CIDADE  PELA  BAIXADA,  SEGUINDO  AINDA  PELA 
BAIXADA  ATE  VITORIA. 


Como  a  qonstruçÃo  de  uma  nova  linha  e  obra  muito  o- 

NEROSA,  PODER-SE-A,  NO  TRECHO  P.  I TABAPOANA-CaCHOE I RO  DO  ITA- 
PEMIRIM, MELHORAR  UM  POUCO  O  TRAÇADO,  CONSTRUINDO  ALGUMAS  PE- 
QUENAS VARIANTES,  AUMENTANDO  OS  RAIOS  DAS  CURVAS,  E  ELIMINANDO 
OS  S, FORMADOS  POR  CURVAS  DE  PEQUENO  RAIO,  SEM  TANGENTES  INTER- 
MEDIARIAS, OU  INTERCALANDO  TANGENTES  DE  100  METROS  DE  .COMPRI- 
MENTO. ONDE  POSSÍVEL.  O  CUSTO  DESSES  MELHORAMENTOS  ESTA  ORÇADO 

EM  Cr$  3.000.000,00.  De  CACijOEiijo  do  Itapemirim  çm  diante  qua^l 

QUER_MELHORAMENTO  DE  VULTO  E  PRATICAMENTE  IMPOSSÍVEL.  POUCOS 
QUILÓMETROS  DEPOIS  DE  CACHOEIRO,  A  LINHA  COMEÇA  DE  NOVO  A  SU- 
BIR, GALGANDO,, EM  CERCA  DE  16.500  METROS  DE  gERCURSO  (dO  QU I Lg 
METRO  483,500  A  GARGANTA  DE  SOTURNO,  NO  QUILÓMETRO  500, MAIS  OU 
menos),  em  RAH^PA  BATIDA,  UIJA  DIFERENÇA  DE  ALTITUDE  QE  325  ME- 
TROS, O  QUE  DA  UMA  RAMPA  MEDIA  DE  2%.  Na  VERDADE^  HA  TRECHOSEM 
QUE  A  RAMPA  CHEGA  A  2,56%.  ALCANÇADO  SOTURNO»  APOS  UMA  CONTRA 
RAMPA  DE  2,57%,  A  LINHA  CONTINUA  A  SUBIR,  ATE  O  TOPE,  A  783  M£ 
TROS  DE  ALTURA,  ENTRE  GUIOMAR  E  ENGANO,  NO  KM.  535,555,  ELEV/^H 
DO-SE,  PORTANTO,  MAIS  458  METROS,  PARA  DESCER,  ATE  ENGANO,  A 
520  METROS  DE  ALTITUDE,    EM  DECLIVE  SUPERIOR  A  2%:PERC0RR IDO  UM 
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CURTO  TRECHO  DE  R/JMPAS  FRACAS.  ENTRE  ENGANO  E  I^ATILDE,  VOLTA  A 
LINHA  A  SUBIR,   ATE  NQVO  TOPE  (640  METROs)  NO  PÁTIO  ÇA  ESfAÇÃO 

DE  Araguaia,  no  quilómetro  570,539,  descendo  dai  ate  Vitoria, 

AO  nível  do  mar,   em  68  QUILÓMETROS. 


A  MAIS  FORTE  DESCIDA  SE  DA  ENTRE  OS ,QU I LOMETROS  590 
E  609,  ONDE, A  LINHA  DESCE  490,METROS,  O  QUE  DA  UMA  CONTRA-RAM- 
PA  BATIDA  MEDIA  DE  2  1/2%  E  MÁXIMA  DE  3%. 


O  iXAME  DOS  MAPAS  DE_LOTAÇÃO  MOSTRA  AS  CONSEQUÊNCI- 
AS PRATICAS  DAS  SEVERAS  CONDIÇÕES  TE£NICAS  DE5SE  TÇECHO  QUE  R^ 
PREgENTA  MAIS  DE  1/3  DO  PERCURSO  BaRAO  DE  MAUA-V  I TOR  I  A.  A  LO- 
TAÇÃO DAS  GARRATT  CHEgA  A  CAIR  A  199  TONELADAS,  EM  AMBOS  OS  SEJJ 
TIDOS;_NO  DE  IMPORTAÇAQ,  ENTRE  SOTURNO  E  VIRGÍNIA  E  NO  DE  EX- 
PORTAÇÃO,  ENTRE  JaBAETE  E  D.  MARTINS. 


RECAPITULANDO, , VER IFICA-SE  QUE,  COM  OS  MELHORAMENTOS 
PASSADOS  E»í  REVISTA,  SERA  POSSÍVEL  MANTER  A  LO^AÇÃO  DE  900  TO- 
NELADAS ATE  PONTE  DO   ITABAPOANA,  DIVISA  DO  ESPIRITO  SANTO. 


_  Das  linhas  transversais  que  saem  dessa  linha-tronco, 

El^  direção  ao  interior,  duas  PRINCIPALMENTE  PRECISAM  SER  TAM- 
BÉM melhoradas. 


SÃo:_A  DE  Murundu  a  Porciuncui,a  e  a  de  CAMP05  A  Cisneiros. A  im 
portancia  dessas  duas  linhas  e  maior_do  que,a  primeira  vista 

poderia  parecer,    em  face  da  circunstancia  JA  referida  ANTERIOg 

mente,  de  nao  terem  as  qutras  DUAS  linhas-tronco  da  Leopoldi- 
na, EM  virtude  DA_EXISTENCIA  DE  TRECHOS  SERVIDOS  POR  SISTEMAS 
ESPECIAIS  DE  TRAÇAO,  CAPACIDADE  SUFICIENTE  PARA  O  TRANSPORTE 
DE  MERCADORIAS  NA  ESCALA  DESEJADA.  AQUELAS  DUAS  TRANSVERSAIS 
SAO,  POR  ISSO,  UTILIZADAS  PARA  O  TRANSPORTE  DESSAS  MERCADO- 
RIAS VIA  Campos. 

A  transversal  MuRUNçÚ-PORCIÚnCULA  APRESENXA  um  TRE- 
CHO MUITO  PESADO_ENTRÇ  MuRUNDU  E  CAgDOSO  MOREIRA.  Al,  NO  SEN- 
TIDO DE  IMPORTAÇÃO,  HA  RAMPAS  QUE  VAO  A  3,12%,  E  NO  SENTIDO  DE 
EXPORTAÇÃO  A  3,08%. 

HÁ  VÁRIOS 'anos,   antes  DA  COJjSTRUÇÃO  DA  ESTAÇÃO  DE  DR  . 

Matos,  «avia  sido  estudada  a  construção  de  uma  variante,  com 
26  quilómetros  de  extensão,  que,  partindo  de^vlla  nova  ia  al- 
CANÇAR Cabdoso  Moreira  sem  passar  por  Murundu,  que  deixaria  de 

SER  ESTAÇÃO  DE  ENTRONCAMENTO.  ESSA  VARIANTE,  ORÇADA       EM  1930 
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EM  CERCA  DE  aio. 000. 000,00,  FICâRIA  HOJE  POR  UNS  (3  30.000.000,00 
APROXIMADAMENTE. 

A  CONSTRUÇÃO  DA  ESTAÇÃO  DE  DR .  MaTOS  MODIFICOU  O  PRO 

BLEMA.  Entre  Murundu  e  Dr.  ^ôtos  (trçcho  onde  existe   a  maior 

RAMPA  1^0  sentido  DE  EXPORTAÇÃO,  QUE  E  DE  3,08%)  O  MELHORAMENTO 
exigira  o  rebaixamento  de  TRES  trechos  E  O  ALTEAMENTO  D0„  TRE- 
CHO ENTRE  OS  QUILÓMETROS  37g  E,378,  QNDE,  DEVIDO  A  EXISTÊNCIA, 
DE  UMA  GARGANTA  EM  ROCHA,  NAO  E  POSSÍVEL  REÇAIXAR  A  LINHA.  EN- 
TRE Dr.  Matos  e  Cardoso  Moreira  haverá  também  necessidade  re 
UMA  variante  de  6  a  7  quilómetros  de  extensão,  entre  os  quiló- 
metros 380,700  E  387,200,  mais  ou  menos,  alem  do  melhoramento 

DE  alguns  trechos  MENORES. 


Com  esses  melhoramentos,  cujo  custo  sera  de  aproxi- 
madamente CR$  e.OOO.OOO.OQ,  A  lotação,  nesse  trechq,  que  hoje 

E,  NO  sentido  de  EXPORTAÇÃO,  VARIÁVEL»  ENTRE  ESTAÇÕES,  ENTRE 
21 6  TONELADAS  E  274  TONELADAS.,   PODERÁ  SER  ELEVADA  PARA  700  Tfi 

NELAD/^s.  Mais  para  o  imteriqr,  no  trôJetq  Cabdoso  Moreira  a 

PORCIUNCgLA,  AS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  NAO  SAO  TAO_PESADAS.  SUAS 
RAMPAS  MÁXIMAS,  Dg  1,8%  NO  SENTIDO  DE  IMPORTAÇAO.E  1,5%  EM  SEJJ 
TIDO  CONTRARIO,   SAO  DE  RELATIVAMENTE  FÁCIL  REDUÇÃO. 


A  TRANSVERSAL  CaMPOS-C  I  SNE I  ROS  APÇESEÍíTA  DyAS  SEC- 
ÇÕES DE  CARACTERÍSTICAS  DIFERENTES:  UMA  ATE  TREÇ-|RMA0S,  MAIS 
OU  MENOS,  EM  QgE  ACOMPANHA  O  RiO  PaRAIBA,  PARXE  A  MARGEM  DI- 
REITA E  PARTE  A  ESQUERDA,  E  OUTRA  DESSA  ESTAÇÃO  EM  DIANTE  EM 
QUE  O  TRAÇAÇO  ABANDONA  A  MARGgM  DO. RIO.  NA  PRIMEIRA  SESSÃO.ME^ 
MO  ASSIM,   HA  PONTOS  DE  £ONDIÇOES  TÉCNICAS  ALGO  PESADAS, COMO  ÇJJ 

TRE  Ernesto  Machado  e  Sao  Fidélis,  ohde  a  rampa  atinge  ao  ma- 

XIMQ  DE  1,71%_N0  sentido  ÇE  II^PORTAÇAO  E  DE  1,42%  NO  DE  EXPOR- 
TAÇÃO, 4  SECÇÃO  PIOR,  POREMi  E  A  SEGUNDA,  A  PARTIR  DE  TrES- IR- 
MÃOS. Ha  NESSA  SgGUNDA  SECÇÃO  RAMPAS  DE  2  1/2  E  2,62%  NO  SEN- 
TIDO DE   IMPORTAÇÃO,    E  DE  2  1/2%  NO  SENTIDO  CONTRARIO. 

EstÁ  SE^DO  CONSIDERADO  O  MELHORAMENTO  DE  DOIS  TRE- 
CHOS: UM  ENTRE  TRES-IRMÃOS  E  FUN  I  L  E  OUTRO^^ENTRE  BALTAZAR  £  Pfi 
DUA.  O  PRIMEIRO,  DE  APROXIMADAMENTE  S  QUILÓMETROS  (dO  QUILÓME- 
TROS 403t800  AO  QUILÓMETRO  408,800),  comporta  uma  variante  QUE 
ELIMINARA  rampas  DE,  +  1,7  E  -  1,6,  MAS  QUE  EXIGIRA  O  ABANDONO 
DA  ESTAÇÃO  DE  VIEIRA  BRAGA,  JA  FORAM  £EITOS  OS  PRIMEIROS  ÇSTU- 
DOS]  QUE  PERMITEM  CONCLUIR  PELA  REDUÇÃO  DAS  Ri^PAS  AO  MÁXIMO 
DE  1%  NOS  DOIS  sentidos:  NO  SEGUNDO  TRECHO,  HA  RAMPAS  BATIDAS 
DE  1  1/2%  EM  AMBOS  OS  SENTIDOS  COM  TRECHOS  OljDE  A  PERCENTAGEM, 
VAI  ALEM  DE  2%  NO  SENTIDO  DE  IMP0RTAÇA0..,SERA  PREC  I  ÇO  CONSTRU- 
IRUMA  VARIANTE  DE  APROXIMADAMENTE  2  QUI LOMETROS. ,AlEM  DESSES 
DOIS  TRABALHOS  DE  VULTO,  ESSA  LINHA  PRECISA  DE  VÁRIOS  PEQUENOS 
MELHORAMENTOS  LOCAIS,  ALTEAMENTOS  E  REBAIXAMENTOS,  QUE  SE  A- 
CHAM,  POR  ENQUANTO,  AP£NA§  APONTADOS.  O  CUSTO  DOS  MELHORAMEN- 
TOS DESSA  TRANSVERSAL  ESTA  ORÇADO  EM  CR$  5.600.000,00. 

Nas  informações  até  agora  prestadas,  poucas  tem  sido 
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AS  REFERENCIAS  AOS  RAIOS  DE  CURVAS.  I SSO  DECORRE  PA  IMPORTÂN- 
CIA PREEMINENTE  QUE  APRESENTA  O  PROBLEMA  DAS  RAMPAS. 


SaO,„NESTA  Cl  A. duas  AS  formulas  EMPREGADAS  PARA  O  CÁjL 
CULO  DA  RÇSISTENCIA  DAS  CURVAS:  ô  DE  ROCKL  E  A  CE  STEVENSON.  S 
DE  ROCKL  E  A  ADOTADA  PELfi  CgMISSAO  MiLITAR  DE  RedE:  PaRA ^A  BI- 
TOLA DE  1   M,    SUA  EXPRESSÃO  E:  R=  475;   E  A  DE  STENVENSON  E  R= 

R-20 

20  +  600.  Verifica-se,  examinando-as,  que  a  formula  de  Stenven 
son  da  valore-,  mais  altos  que  a  de  rockl  para  curvas  de  raios 

superiores  ^  90  METROS,  E  INFERIORES  PARA  CURVAS  Dg  RAIOS  ME- 
NORES. Provavelmente,  isso  tem  a  seguinte  explicação.  A  formu- 

Lfy  DE  ROCKL  foi  INDUZIDA  DE  OBSERVAÇÕES  FEITAS  EM  LINHAS  EURO- 
PEAS,  tJAIS  BEM  CONSERVADAS  QUE  AS  BRASILEIRAS,  E  COM  CURVAS  DE 
RAIO  mínimo  MAIS  ELEVADO.  Os  VALORES  PAgA  RAIOS  PEQUENOS  FORAM, 
PRESUMIVELMENTE,  OBTIDOS  POÇ  EXTRAPOLAÇÃO,  OU,  NA  MELHOR  _DAS 
HIPÓTESES,  BASEADOS  EM  UM  NUMERO  MUITO  PEgUENO  DE  OBSERVAÇÕES. 
A  FORMULA  DE  STEVENSON,  FRUTO  DA  OBSERVAÇÃO  DE  ESTRADAS  DE  FEfi 
RO  BRASILEIRAS,  CONTOU  COM  MELHORES  DADOS  PARA  CURVAS, DE  PEQUE 
NO  RAIO,  E,  NAS  DE_GRANDES  RAIOS,  LEVOU  EM  CONTA  O  GRAU  MAI> 
BAI)$0  DE  CONSERVAÇÃO  DA  LINHA:  A  DIFERENÇA  ENTRE  AS  DUAS  NAO  E, 
POREM,  DE  PALMO,  E  FICA,  EM  GERAL,  ABSORVIDA  PELO  EFEITO  DAS 
RAMPAS. 


ObSERVA-SE  ÇUE  uma  CURVA  DE  100  METROS  DE  RAIO  nÃO 
INTRODUZ  MAIOR  RESISTÊNCIA  QUE  UMA  RAMPA  DE  0,6%. 


,PODE-SE  DIZER, _DE  MODO  APROXIMADO,  QUE  NO  PERCURSODE 
B.  DE  MAUA-ITABAPOANA,  SÃO  RAROS  OS  RAIOS  DE  MENOS  DE  150  ME- 
TROS. 


Dai  EM  Dl  ANTE, COMEÇAM  A  APARECER , RA  I  OS  MEN0REs(94  ME 
TROS  ENTRE  ITAÇAPOANA  E  DONA  AmERICA,  EM  VÁRIOS  OUTROS  PONTOS 
DO  PERCURSO  ATE  CACHOE  IRO  DO  ITAPEMIRIM;  85  METROS  ENTRÇ  ENGA- 
NO E  Matilde,  82  metros  entre  Domingos  Martins  e  Jacigua,  etc.) 
NÇ!  trecho  Itabapoana-Cachoeiro,  a  situaçao_se  agrava  pela  EXI5 

TENCIA  DE  CURVAS  E  C0NTRA-CURVAS  EM  SUCESSÃO,  QUAS I  SjfM  TANGEij 
TES   INTERMEDIARIAS,   O  QUE  AUMENTA  GRANDEMENTE  A  RESISTÊNCIA  DOS 

TRENS.  Muitos  trechos  podem  ser  reti ficados  ou  melhorados  com 

PEQUÊNA  DESPESA,  PRINCIPALMENTE  LEVANDO  EM  CONTA  QUE  ESTA  C  IN- 
DISPÕE ATUALMENTE  DE  UM  PEQUENO  MfyS  MODERNO  EQUIPAMENTO  MECA- 
NIZADO PARA  MOVIMENTO  DE  TERRAS,   JA  DESCRITO  ANTERIORMENTE. 

NÃO  SERÁ  POSSÍVEL,   POREM,    SUPRIMIR  TODOS. 

Nos  TRECHOS  DE  VARIANTES,  O  RAIO  mÍnIMO  ADOT ADO  NOS 
ESTUDOS  TEM  SIDO  DE  200  METROS. 
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Com  os  melhoramentos  postos, em  revista,  e  o  conse- 
quente AUMENTO  DE  LOTAÇÃO  DOS  TRENS,  E  DE  PREVER  UMA  BAIX^  COfl 
SIDERAVEL  NO  CUSTO  DE  TRANSPORTE  DA  TONELADA  QU I  LOMETROjiNAO  SO 
EM  VIRTUDE  DE  MELHOR  APROVEITAMENTO  DO  MATERIAL  DE  TRAÇAO  COMO 
Dâ  ECONOMIA  DE  TEMPO  EM  MANOBRAS  DE  COMPOSIÇÕES  E  RECOMPOSI- 
ÇÃO DE  TRENS. 


L INHA  TRONCO  SARACURUNA-CARAT I NGA 


Esta  linha-tronco  encqntra  o  seu  primeiro  trecho  crÍ 

TICO  NA  subida  DA  SeRRA  DE  PETRÓPOLIS,  EM  CREMALljE  I  RA.  O  AUMEN 
TO  DE  CAPAgIDADE  NESSE  TRECHO  T  Elj  DADO  LgGAR  A  VÁRIOS  ESTUDOgt 
DUPLIFICAÇAO  DA  LINHA:  SINALIZAÇÃO  AUTOMÁTICA»  COM  CONSTRUÇÃO 
DE  MAIS  DOIS  DESVIOS  DE  CRUZAMENTO,   ALEM  DO  JA  EXISTENTE  NO  ME 

10  Dô  Serra,  outro  estudo  com  um  desvio  de  1  SOQ  metros, e  co^l 

TIJUÇAO  DE  UMA  LII^HA  DE  SIMPLES  ADERÊNCIA.  ESTA  ULTSM^  SOLUÇÃO 
JA  DETERMINOU,  HA  CERCA  DE  15  ANOS  UM  LEVANTAMENTO  AgRO-  TOPO- 
GRÁFICO, QUE  MOSTROU  A  POSSIBILIDADE  DA  SUA  CONSTRUÇÃO,  EM  RAM 
PA  BATIDA  DE  2%.  CONSIDERANDO  A  ALTITUDE  DE ,AlT0  DA  SERRA(aPRÕ 

ximaoament-e  800  metros)  ,essa  variante  devera  ter  cerca  re  40 
quilómetros,  e  aumentara  o  percurso  em  cerca  de  30  quilómetros 
(numero§  redondos).  Foi  estudada  ^inda  uma  outra  variante,  com 

RAMPA  máxima  DE  2  1/2%,    E  36  QUILÓMETROS  DE  DESENVOLVIMENTO. 

Ainda  que  resqlvido  o  problema  desse  primeiro  tre- 
cho, MUITA  cousa  restara  A  MELHORAR. 


No  TRÇCHO  PeTROPOL! S-AREAL  SAO  VARIAS  AS  RAMPAS  DE 
MAIS  DE  2%,  E  HA  CURVAS  DE  PEQUENO  RAIO  (58  METROS  ENTRE  CaSC^ 
TINHA  E  CONCLIMA.). 


Entre  Pedro  do  Rio,e  Areal,  ha  a  Serra  do  Cedro, pon- 
to difícil,  onde  existe^  alias,  um  desvio  de  corte.  As  rampas 

DE  acesso  a  esse  TOPE  SAO:  NO  SENTIDO  DE  IMPORTAÇÃO,  DE  2,18%, 
E,   NO  SENTIDO  DE  EXPORTAÇÃO,  2,65%. 


A  REDyçÃO  DESSAS  RAMPAS  É   IMPOSSÍVEL  POR  MEIO  DE  RE- 
BAIXAMENTO. TeRA  de  ser  construída  uma  VARIANTE  LONGA. 


A  SOLUÇÃO  DESSES  DOIS  PROBLEMAS  É  ESSENCIAL  PARA  DAR 
A  ESSA  LINHA-TRONCO  SUFICIENTE  CAPACIDADE  DE  TRANSPORTE. 


De  Areai,  em  diante  as  condições  técnicas  pouco  melho 
RAM.  No  trecho  ate  ligação,  QUE  compreende  inteiramei^te  a  anti 
GA, linha  Serraria,  com  a  subiba  da  Serra  de  Bicas,  ha  rampasde 

ATE  3%  no  sentido  DE    IMPORTAÇÃO  E  DE  QUAS I    ISSO  NO  SENTIDO  CON 
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TRARio  (2f87%).  Embora  ja  tenham  sido  estudadqs  vários  melhora 

MENTOS  (variantes  LONGAs)  ENTRE  ALGUMAS  ESTAÇÕES,  A  VERDADE  E 
QUE  PARA  SE  OBTER  yM  MELHORAMENTO  CONSIDERÁVEL,  SERIA  NECESSÁ- 
RIA UMA  RECONSTRUÇÃO  QUASI  COMPLETA,  ABANDONANDO  ATE  CIDADE? 
IMPORTANTES,  COMO  BiCAS,  E  OUTRAS.  Os  VAR I OS.MELHQR AMENTOS  JA 
ESTUÇADOS  EARA  MELHORIA  DESSA  LINHA,  ENTRE  SAO  JoaO  NEPOMUCENO 
E  UBAi  estão  ORÇADOS  EM  ,APROX  I MADAMENTE    CrS.12.000.000.00.  DE 

Ligação  a  Ponte  Nova,  ha  outra  serra  (a_de  Sao  Geraldo)com  raíj 
pas  de  ate  3,75%  no  sentido  de  importaçao).  o  melhoramento  im- 
portônte  introduzido  recentemente  nesse  trecho  foi  a  recons- 
trução da  ponte  sqbre  o  rio  plrat^ga,  em  ponte  nova,  com  40  m. 
DE  VAO.  Existia  ai  uma  ponte  metálica,  fraca  (Tipo  Phoenix)que 
FOI  substituída  por  uma  obra  çe  concreto, armado, calculada  para 
o  trem-tipo  TB  20.  Com  isso,  ç  yojE  possível  levar  as  locomo- 
tivas "Garratt"  e  "Mikado"  ate  a  ponta  dos  trilhos  dessa  li- 
nha-tronco  (Caratinga),  o  que  determinou  grande  desaforo  I£  trá 

FEGO. 


LINHA-TRONCO  PÕRTO  DAS  CAIXAS-W\NHUASSLÍ 


O  primeiro  ponto  difícil  dessa  linha-tronco  e_a  su- 
bida DA  Serra  de  Friburgo^  por  sistema  especial  de  traçÃo.  Até 
Cachoeiras  de  Macacu  o  trafego  se  faz  com  lscomotivas  comuns, 
LOTAÇÃO  8E  530  A  550  toneladas.  As  curvas  sao  folgada?,    e  as 

RAMPAS  NAO  ULTRAPASSAM  1  1/2%.  DE  CaCHOEIRAS  DE  MaC/JCU  A  BOCA 
do  MôTOi  O  TRECHO  E  TODO  EM  SUBIDA,  COM  RAMPA  DE  ATE„3,9/b.  A 
TRAÇAO  E  AINDA  FEITA,  NESSE  TRECHO,  POR  SIMPLES  ADERÊNCIA,  MAS 
COM  LOCOMOTIVAS  ESPECIAIS,  DE  GRANDE  PESO  ADERENTE  (17  1/2  TO- 
NELADAS POR  EtXO),  E  COM  A  LOTAÇÃO  DE  130  TONELADAS  APENAS.  A 
PARTIR  DESSA  ULTIMA  ESTAÇÃO,  A  COMPOSIÇÃO  É  NOVAMENTE  FRACION^ 
DA.  A  SUBIDA  FAZ-SE  AINDA  POg  SIMPLES  ADERÊNCIA,  PELAS  MESMAS 
LOCOMOTIVA?,  MAS  COM  A  LOTAÇÃO  REDUZIDA  A  44_T0NELADAS .  NESSE 
TRECHO,  ATE  TEODORO  DE  QLIVEIRA,  NUMA  EXfENSAO,  PORTANTO,  DE 
APROXIMADAMENTE  12  QUILÓMETROS,  A  LINHA  E  DOTADA  DE  TRILHO  CEN 
TRAL,  DE  DUPLO  BOLETO,  INSTALADO  HORIZONTALMENTE,  QUE  SERVIA, 
ANTIGAMENTE,  DE  APOIO  A  QUATRO  ROLETES,  DISPOSTOS  HORIZONTAL- 
MENTE SOB  A  LOCOMOTIVA,  E  LIGADOS  AO_APARELHO  MOTOR,  DE  MODO 
A  FORMAR  UM  SISTEMA  AUXILIAR  DE  TRAÇÃO  (SiSTEMA  FeLL). 


ATUALMENTE,  ESSE  TRILHO  CENTRAL  SO  SERVE  PARA  FREA- 
GEMt  SENDO,  PARA  ESSE  FIM,  AS  LOCOMOTIVAS  DESSA  SERRA  DOTADAS 
DE  DOIS  DISPOSITIVOS  ESPECIAIS,  EM  FORMA  DE  TENAZES,  UM  ACIONi, 
DO  MANUALMENTE  E  OUTRO  A  VAPOR,  COM  SAPATAS  DE  FERRO  FUNDIDO, 
QUE  SAO  SUBSTITUÍDAS,   NA  DESCIDA,    EM  VÁRIOS  PONTOS  DO  PERCURSO. 

A,RAMPA,  NESSE  TRECHO,  VAI  ATÉ  9,2%,  E  O  RAIO  MÍNIMO 
DAS  CURVAS  É  DE  35  METROS. 


A  PARTIR  DE  TEODQRO  DE  OLIVEIRA,   A  TRAÇÃO     É  /EIT^ 
NOVAMENTE  POR  SIMPLES  ADERÊNCIA,   MAIS  AINDA  EM  MAS  CONDIÇÕES  TE 
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CNICAS,  COM  VÁRIAS  RAMPAS  DE  MAIS  DE  3%  EM  AMBOS  OS  SENTIDOS. 


A  SUBIDA  DA  SERR/)  DE  SUMIDOURO  K^Z-SE  TAMBÉM  COM  R/\H 
PAS  FORTES,  DE  2  1/2%  EM  VÁRIOS  PONTOS,  ATE  O  TOPE,  ENTRE  CON- 
SELHEIRO Paulino  e  Dona  Iwariana,  a  1  ,045  m  de  altitude.  Desce, 

A  partir  desse  tope,  gOM  RAMPAS  TAMBÉM  FORTES, „QUE  ALCANÇAM  3% 
ENTRE  MURINELLI  E  BaRAO  DE  AQUINO,  AS  CURVAS  SAO,  FREQUENTE- 
MENTE,  DE  RAIO   INFERIOR  A  80  METROS. 


De  Sumidouro  em  diante  as  coi^diçoes  melhoram, ate  Pa- 

QUEQUER,  onde  A  LINHA  ATgAVESSA^O  PaRAIBA,  ENIRANDO  EM  TERRI- 
TÓRIO mineiro.  As  CONDIÇÕES,  DAI  EM  DIANTE,  SAO  MELHORES, PR  I N- 
CIPALMENTE  A  PARTIR  DE  RECREIO,  EMBORA,  MESMO  ASSIM, SEJAM  BAS- 
TANTE SEVERAS. 


NÃO  OBSTANTE,  O  MAIOR  EMPECILHO  AO„AUMENTO  DA„  CAPA- 
CIDADE DE  TRANSPORTES  NESSE  TRECHO  E„A  EXISTÊNCIA  DE  TRES  PON- 
TES FRACAS,   RESPECTIVAMENTE  NOS  QUILÓMETROS  378,083,   COM  DOIS 

VÃOS  DE  33  M,  390,307,  com  30  metros,  e  413,809  com  40,metros, 

AS  (JUAIS  IMPEDEM  A  IDA  DAS  "GARRATT"  E  DAS  "MlKADO"  ATE  MaNHU" 
ASSU. 


A  RECONSTRUÇÃO  DESSAS  PONTES  FOI   PREVISTA  NO  PROGRA- 
MA DECENAL. 


O  MELHORAMENTO  DE^SA  L I NIJA-TRONCO,  PRINCIPALMENTE  NO 
TRECHO  Cachoe IRAS-SUMI DOURO  exigiria,  C0M0_N0  caso  DA  LINHA- 
TRONCO  SaRACURUNACARATINGA,  UMA  RECONSTRUÇÃO  QUASI  COMPLETA. 


UMÔ  SOLUÇÃO,  PARA  DRENAR  EM  MELHORES  CONDIÇÕES  TECNl 
CAS  A  PRODUÇÃO  DA  VASTA  ZONA  ABRANGIDA  POR  ESSEg  DOIS  TRONCOS 
SERIA  LIGAR  SUMIDOURO  A   ITAIPAVA.  TODA  A  PRODUÇÃO  DA  ZONA  DE 

Garat iNGô  convergiria  para  Melo  Barreto  pela  transversal  Recr£ 

lO-LiGAÇAO,  LINHA  QUE  ACOMPANHA  EM  BOA  PARTE  O  RIO  POMBA,  E  A- 
PRESENTA,   POR    ISSO,   CONDIÇÕES  MELHORES  QUE  A  DESQIDA  JJA  5ERRA 

DE  Bicas.  A  passagem, do  Cedro  seria  eviiada,  porem,  nao  o  fu- 
nil DA  Serra  de  Petrópolis.  Outra  solução  mais  radical,  e  poj 

SIVEL,   conquanto  EXTREMAMENTE  CARA,   SERIA  A  CONSTRUÇÃO,  DESDE 

Sumidouro,^  ou  mesmo  desde  Melo  Barreto,  de  gMA  linha  de  sim- 
ples aderência  que,  passando  perto  de  Xe^RESOpolis,  viesse  li- 

GAR-SE,   NA  BAIXADA, com  A  LINHA  DE  PETRÓPOLIS. 


Lu  AMBOS  gs  CASOS,  TERIA  DE  SER  RECONSTRUÍDA  A  PON-; 
TE  SOBRE  O  RIO  PaRAIBA,  ENTRE  PaQUEQUER  £  MELO  BARRETO,  QUE  E 
FRACA,    E  MEDE  208  METROS. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Agradeço  ao  digno  Diretor  Ge- 

RENTE_DA  LEOPOLglNA  RAILWAY,  SENHOR  NEELE,  A  SUA  VALIOSA  COLA- 
BORAÇÃO NA  SESSÃO  DE  HOJE. 


Os  Senhores  todos  tem  conhecimento  de  coyo  se  formou 

A.REDE  DA  LEOPOLDINA  RaILWAY.  SE  BEM  ME  RECORDO,   SAO  64  CCNCES 

soes,  reunidas, em  algumas  dezenas  de  contratos  e  sujeitas,  ate 
tempos  atraz,  a  tríplice  fiscalização;  do  estado  de  minas,  do 
Estado  do  Rio  e  do  Rio  e  do  Governo  Federal. 


Estas  varias  concessões  eram  fixadas  em  diversos  ti- 
pos DE  linha  E  COM .variadíssimas  E  PRECARÍSSIMAS  CONDIÇÕES  TÉ- 
CNICAS, HAVENDO  ATE,  ENTRE  ELAS,  LINHAS  DE  BONDE  QUE  FORAM  IN- 
CORPORADAS DEPOIS  COMO  ÇSTRADAS  DE  FERRO.  COUBE  À  LEOPOLDINA 
RAILWAY  NORMALIZAR  Q  TRAFEGO  NAS  MESMAS.  SE  BÇM  ME  RECORDO,  A 
CIDADE  DE  FRIBURGO  E  G  EXEMPLO  DE  UMA  LINHA  FÉRREA  QUE  FO I , PR  I 

mitivamente,  linha  de  bonde.  Ainda  hoje,  quando  os  senhores  p/\5 
SAM  PELA  Leopoldina  na  cidade  de  Friburgo^i  atravessam  a  rua 
principal  pelos  trechos  da  antiga  concessão  da  linha  de  bondes. 


Tudo  isso»  representa  uma  serie  de  impecilijos  formi- 
dáveis QUE  A  PERTINÁCIA  E  BOA  VONTADE  DOS  CONCESSIONÁRIOS  DA 

Leopoldina,  conseguiram  transformar  num  quasi  milagre  de  modi- 
ficação. 


í  preciso  que  façamos  justiça  aos  esforços,  aos  sa- 
crifícios,  AINDA  maiores,  que  FEZ  A  LEOPOLDINA  RaILWAY  PARA  CfiiJ 

seguir  Amalgamar  tqdas  essas  diversas  li  noas  esparsj^s  numa  re- 
de DE  trafego  continuo,  DENTRO  DE  UM  PADRÃO  QUE,  ATE  BEM  POUCO 
ANTES  DA  GUERRA,  PODERIA  SER  CLASSIFICADO  DE  RAZOAVELMENTE  EFl 
CIENTE,  DANDO  PLENO  ESCOAMENTO  A  TODAS  AS  SOLICITAÇÕES  DAS  DI- 
VERSAS ZONAS  A  QUE  SERVIA. 


Ha  QyASI  DUAS  década  eu  trato  CONSTANTEMENTE  OOS  AS- 
SUNTOS FERROVIÁRIOS  COM  O  SENHOR  NEELE  E,  DURANTE  TODO  ESSE  TEM 
PO,  TJLVE  OCASlOA  DE.VERIFICAR  O  ESFORÇO  ESTRAORD I  NÁr  10,  A  IN- 
TELIGÊNCIA ORIENTAÇÃO  E  A  MÁXIMA  BOA  VONTADE  QUE  S.S.  TEM  EM- 
PREGADO NO .SENTIDO  DÇ  MANTER  A  LEOPOLDINA  RaILWAY  DENTRO  DA  ME 
LHOR  EFICIÊNCIA  POSSÍVEL,  COM  OS  RECURSOS  DISPOI^ÍVEIS  E  PgOGRj 
MAR  OS  MELHORAMENTOS  ESSENCIAIS  DENTRO  DI^IA  SADIA  CONCEPÇÃO, DE 
MELHORAR,  CONSERVANDO,  TODO  ESSE_APAR ELHAMENTO  QUE  FOI  SE  DES- 
BASTANDO PELA  INTENSIDADE  JJO  EgFORÇO  QUE  LHE  FOI  EXIGIDO. Eu  E^ 
TOU  BEM  CERTO  DE  QUE,  SE  NAO  FORA  A.GUERRA,  _A  SITUAÇÃO  DA  LEO- 
POLDINA RAILWAY,  DENTRO  DA  ORIENTAÇÃO  QUE  FORA  PROGRAMADA  PELO 
SENHOR  NEELE  E  SEUS  D I  GNOS.AUX  I  LIARES,  SER  I  A_VERDADE  I  R  AMENTE  E 
FICIENTE  E  DARIA  AMPLA  VASÃO  A  TODA  A  PRODUÇÃO  DAS  DIVERSAS  ZO 
NAS  DEPENDENTES  DE  SÇU  TRANSPORTE.  E  PRECISO  MAIS  UMA  VEZ,  RE- 
ALÇARMOS AQUI  A  TRAGEDIA  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO  BRAglLEIRAS  DE- 
CORRENTE DE  UM  CARREIO  DE  MERCADORIAS  E  UMA  PRODUÇÃO  ESCASSA  E 
ESPARSA,  DESFALCADOS,   AINDA,   NA  SUA  ANTERIOR  FREGUEZIA  DE  PRO- 
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DUTOS  NOBRES,  PELO  ESFORÇO  E  COMPETIÇÃO  DOS  CAMINHÕES, O  QUE  SE 
ACENTIVOU  NAS  DIVERSAS  ZONAS  DOS  4  ESTADOS  ATENDIDOS  PELA  LEO- 
POLDINA Railway. 


O  ESFORÇO  HERCÚLEO  NAO  FOI  PRECISO  DESENVOLVER  DURAH 
TE  A  GUERRA,  TROUXE  UMA  SOBRECARGA  INESPERADA,  COM  EXIGÇNCIAS, 
TERMINANTES  DE  PRIORIDADES,  GEROU  O  DESGASTE  EXTRAORDINÁRIO  DO 
MATERIAL  FIXO  RODANTE,  E  UMA  FORÇADA  POSTERGAÇAO  DAS  SUAS  CON- 
SERVAÇÕES. A  PAR  DISSO,  SURGIU*UMA  LUTA  PERMANENTE  NA  PARTÇ  RE 
LATIVA  A  MÃO  DE  OBRA  E  QUE  TEVE  QE  SER  ATENDIDA  COM  SACRIFÍCIO 
DENTRO  DOS  ESCASSOS  MEIOS  DISPONÍVEIS,  DIFICULTANDO  AINDA  MAIS, 
A  TAREFA  INGENTE  A  QUE  ESTAVA  SUJEITA  A  DiRETORIA  DA  LEOPOLDI- 
NA Railway. 


Tendo  acompanhado  bem  de  perto  os  estudos  feitos  pe- 
la Leopoldina  Railway  para  os  seus  melhoramentos  e  acabastes 

DE  ouvir  o  relatório  SUSCINTO  dessas  necessidades  DEÇOISDETEfi 
DES  TOMAÇO  CIEENCIA  DE  TODO  UM  TOMB AMENTO  DAS  DEFICIÊNCIAS  EX- 
TRAORDINÁRIAS DAS  DIVERSAS  LINHAS  COMPONENTÇS  DA  REDE  LeOPOLDI 
NENSE.  Os  ESTUDOS  PROCEDIJJOS  A  QUE  t^E  REFERI,  FORAM  TODOS  BA- 
SEADOS EM  LONGAS  OBSERVAÇÕES  E  INQUÉRITOS  PERFEITOS  E  TRADUZEM 
UMA  REALIDADE  POSITIVA  SEM  EXAGERO  E  SEM  O  OJIMISMO,  E  TRAZEM 
MAIS  UMA  CONFIRMAAO  AQUELA  CONSTANTE  AFIRMAÇÃO  DO  DEPARTAMEN- 
TO Nacional  dç  Estradas  de  Ferro,  da  urgentíssima  necessidade 
DOS  Poderes  Públicos  virem  em  auxilio  dos  instrumentos  utilís- 
simos DO  transporte  pelo  trilho,  sob  pena  dç  ve-lo  fracassar 
definitivamente,  a^te  sobrecarga  que  lhe  e  atribuída  e  cujo 
desempenho  a  opinião  publica  exige  que  sejá  feito   de  maneira 

RÁPIDA.   EFETIVA  E  A  BOM  PREÇO. 


,  As  condições  EgONOMICO^FINANCEIRAS  DE  TODO  O  SISTEMA 
FERROVIARIQ  BRASILEIRO  NAO  PODEgAO  COLABORAR  E  CONTRIBUIR  PARA 
A  REALIZAÇÃO  DESSE  MILAGRE,  A  NAO  SER  QUE  VENHAM  EM  SEU  AUXI- 
LIO Og  CAPITAIS  ESSENCIAIS  AOS  INVESTIMENTOS  IMPRESCINDÍVEIS, 
QUE  VAO  SENDO  AQUI.  LABORIOSA  E  CUIDADOSAMENTE  ENUMERADOS,  TEC- 
NICAMENTE JUSTIFICADOS  E  ESCALONADOS  NAQUELA  ORDEM  DE  PRIORI- 
DADE, <3UE  SE  TORNA  ESSENCIAL  EM  FACE  DAS  NOSSÔS  DEFICIENTES  COH 
DIÇQES  FINANDEIRAS  NA  ATUALIDADE.  ViMOS  DE  ACORDO  COM  A  PROGR^ 
MAÇÃO, DO  DIGNO  Dí  R^TOR-SUPER  I NTENDENTE  DA>eOPOLDINA  RAILWAY» 
QUE  S0_PARA  ESS/)  REDE,  PARA  UM  PROGRAMA  MÍNIMO,  NUM  QU I  NQU£ 
NI  O,  SÃO  NECESSAIROS  700  MILHÕES  QE  CRUZEIROS.  ESTAS  NECESSI- 
DADES DEVEM  SER  ATENDIDAS  DESDE  JA  SOB  PENA  DE  ,  CONTRIBUIRMOS 
PARA  O  FRACASSO  NO  FOMENTO  DE  ZONAS  ESSENCIAIS  A  VIDiJ  EXOCOMI" 

CA  DOS  Estados  do  Rio  de  Janeiro,  Minas  Gerais  e  Espirito  San- 
to. O  programa  elaborado  pela  Leopoldina  Rí^ilway,  ultrapassa, 

DE  MUITO  AQUELE  PRIMITIVO  PROGRAMA  FERROVIÁRIO  QUE  FOI  ORGANI- 
ZADO NA  Comissão  de  Palnejamento  Económico  e  aprovado  pelo  dec. 
8  894,  DE  24  DE  janeiro  de  1946.  Nem  isso  me  causa  surpresAíPOb 

QUE  NAQUELA  OCASIÃO,  TIVEMOS  O  CUIDADO  DE  CHAMAR  A  ATENÇÃO  DE 
QUE  (JAQUELE  NOSSO  PROGRAMA  ESTAVAM  EXCLUÍDAS  AS  PARTES  REFERE^ 
TES  AS  VARIANTES  PARft  MELHORIA  DOS  TRAÇADOS,  O  PROBLEMA  PALPI- 
TANTE DA  ELETRIFICAÇAO  DAS  LINHAS,    E  AINDA  UMA  PARTE  RELATIVA 
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A  MATERIAL  DE  TRANSPORTE  NO  FORI^EC  I  MENTO  DE  CARROS  DE  PASSAGEl 

ROS.  Alem  disso,  os  preços  uniiarios  então  adotados,  estão  ho- 
je MAJORADOS  TALVEZ.EM  PROPORÇAQ  INFERIOR  A  50%;  PORTANTO, AQUE 
LA  PRIMITIVA  PREVISÃO,  SOMADAS  AS  PARTES  RELATIVAS  A  ESTAS  UL- 
TIMAS INDICAÇÕES  DAO  PRATICAMENTE  O  RESULTADO  FINAL  A  QUE  ALU- 
DIU O  SENHOR  NeELE  NA  SUA  MINICIOSA  E  BRILHANTE  EXPOSIÇÃO.  Ls- 
TAMOS  PORTANTO,  HABILITADOS  AGORÔ,  A  LEVAR  AO  NOSSO  COMPUTO  GE 
RAL  DAS  NECESSIDADES,  AS  ASPIRAÇÕES  AO  ORÇAMENTO  GERAI,  <3JE  VA- 
MOS ELABORAR.  1 STO  O  FAREMOS  CONVgNCIDOÇ  DE  QUE  ODISPENDIO  QUE 
IREMOS  TER  EW  FOÇMA  DE  CONTRIBUIÇÃO  DIRETA,  OU  ATRAVÉs  DO  FI- 
NANCIAMENTO, SERA  O  DE  UM  CAPITAL  MUI  II SS IMO  BÇM  EMPREGADO  EM 
BENEFICIO  DO  PRQGRESSO  DE  VASTAS  REGIÕES  DO  PAIS  MERECEDORAS 
DO  APOIO  DO  GOVERNO  CENTRAL  NO  SEU  DESENVOLVIMENTO  ECONÓMICO^ 
IMPRESCINDÍVEL  AO  DESENVOLVIMENTO  E  AO  PROGRESSO  GERAL  DO  PaIS. 

Mais  uma  vez  agradeço  ôo  senhor  Neele  o  seu  jrabalho  de  hoje, 

FELICITO-O  pela  PRECISÃO  DAS  SUAS .ARGUMENTAÇÕES,  PELA  ABUNDÂN- 
CIA DE  DETALHES  FORNECIDOS.E  TAMBÉM  SOU  GRATO,  EM  NOME  DE  TO- 
DOS OS  MEMBROS^DESTA  REUNIÃO,  PELO  OFEREC !  ^JENTO  DE  COLOCAR  À 
NOSSA  DISPOSIÇA0_T0DOS  OS  ELEMENTOS  NEQESSARIOS  A  POSTERIORES 
EXAMES  DA  SITUAÇÃO  SE  ASSIM  FOR  NECESSÁRIO, 


Amanha,  e  o  penúltimo  dia  de  reunião;  teremos  o  de- 
poimento DOS  seguintes  Representantes:  da  Cearense,  D;^  Vitoria 
Minas  e  Tereza  Cristina.  Hoje  teríamos  que  ouvir  taí^bem  o  Re- 
presentante da  Estrada  de  Ferro  Santa  Catar i na,, poijem,  o  seu 
Diretor  foi  forçado_a  fazer  uma  viagem  urgente  a  sede  da  sua 
Estrada,  por  isso,  nao  poude  comparecer  aqui  e  pede  despulpas  aos 
senhores  beleqados,  rogando  transmitir  por  meu  intermédio  aqu^g 
la  alegação  ja  conhecida  do  problema  dqs  melhoramentos  da  es- 
TRADA de_Ferro  Santa  Catarina,  que  estao  condicionados  a  ele- 

TRinCAÇAO  NA  BASE  MODESTA  QUE  O  DEPARTAMENTO  TEM  PRECONIZADQ 
PARA  AS  ESTRADAS  DE  MENOR  INTENSIDADE  DE  TRAFEGO.  Os  ESTUDOS  JA 
FORAM  FEITOS  PRELIMINARMENTE  PELO  ENGENHEIRO  ARMINDO  MONTEIRO, 
E  AS  BASES  ECONÓMICAS  E  FINANCEIRAS  PERMITIRÃO  COGITAR  DE  UM 
FINANCIAMENTO  A  PRAZO  RAZOÁVEL  E  A  JUROS  ACEITÁVEIS.  QrEIO,QUE 
SERA  A  TERCEIRA  ESTRADA  EM  QUE_0  DEPARTAMENTO  INICIARA  0  RES- 
PECTIVO SERVIÇO  DE  ELETRIFICAÇ/JO.  APESAR  DE  SER  ELA  ARRENDADA, 

AO  Estado  de  Santa  Catarina,  ha  para  a  mesma  uma  programação 

DO  governo  FEDERAL  DE  AUXILIO  MATERIAL  PARA  A  EI,ETR  I F 1 CAÇÃO  D^ 

quela  pequena  eerrovia,  cujo  prolongamentq,  sera  ejj  futuro  de 
caçital  importância  para  o  fomento  de  notável  região  do  sul  do 
Pais,  localizada ,no  Estado  de  Santa  Catarina  entre  as  frontei- 
ras SUL  DO  Paraná  e  norte  do  Rio  Grande  do  Sul. 


A  SaÍdA  natural  £ARA  O  mar  DO5  PRODUTOS  DESTA  REGiÃO, 
SE  FARA  ENTAO,   ATRAVÉS  O  PORTO  DE  ITAJAI. 


AM;^NHA,  terei  DE  APREgENTAR  AOS  SENHORES  REPRESEy- 
TANTE5  UMA  SÍNTESE  DAS  PROPOSIÇÕES  AQUI  DISCUTIDAS.  NA  REUNIÃO 
DA  PRQXIMA  SEXTA  FEIBA  TERÃO  ENTAO  OS  NOBRES  COLEGAS  E  I LUSJR^ 
DOS  TÉCNICOS  DAS  DIVEIJSAS  ESTRADAS  DE  FERRO  DO  BrAS  I  L_OCAS  I  AO, 
DE  DISCUTIR   E  DAR  CARATER  DEFINITIVO  A  ESSAS  PROPOSIÇÕES,  DIR£ 
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TBIZES  QUE  POSTERIORMENTE  SERÃO  SUBMETIDAS  A  ALIA  CONSIDERA- 
RÃO DOS  DiRETORES  GERAIS, ^QUE  COMPARECERÃO  NAS  ULTIMAS  REUNI- 
ÕES DESTA  PEQUENA  ASSEMBLEIA  QUE  ESTAMOS  REALIZANDO,  COM  O  IN- 
TUITO DE  TOMARMOS  POSIÇÃO  DEFINITIVA  NA  LUTA  DA  SEGUNDA  BATA- 
LHA DO  TRILHO.  ÇALTAK;  DEPOIMENTOS  DE  ALGUMAS  ESTRADAS,  MAS,  AS 
IDEIAS  GgRAIS  JA, ESTÃO  BEM  DEFINIDAS.  ^  CONHECENDO  DE  RESTO  AS 
ORIENTAÇQES  DAS  UI,TIMAS  ESTRADAS  ATRAVÉS  DO  DEPOIMENTO  DAS  SU- 
AS DiREÇOES,  DAS  ULTIMAS  ESTRADAS  QUE  AQUI  AINDA  NAO  TIVERAM  Q 
CASIAO  DE  FOCAI,IZAR  OS  SEUS  PROBLEMAS,  POSSQ,  DE  CERTO  MODO,0£ 
Gi^NIZAR  ESTA  SÍNTESE  DIRETIVA,  SEM  SAIR  DO  AMB I TQ  DAQUELAS  |- 
DEAIS  FUNDAMENTAIS  PRODOM I  NANTES  NAS  ADMINISTRAÇÕES  GERAIS  DEJ 
SAS  ESTRADAS,  DE  QUEM  NAO  TIVEMOS  AINDA  O  PRAZER  DE  OUVIROTO^ 
8AHENT0  QAS  SUAS  NECESSIDADES  E  A  PROGRAMAÇÃO  DAS  SUAS  FUTURAS 
REALIZAÇÕES. 


Esgotada  a  Pauta  de  hoje,  se  alguns  dos  senhores  qujl 

ZER  fazer  uso  da  PALAVRA  EU  PEÇO  A  FINEZA  DE  A  SOLICITAR. 


NaO  HAVENDO  QUEM  QUEIRA  FAZER  USO  DA  PALAVRA,  MAIS 
UMA  VEZ  HOJE,  TENHO  QUE  AGRADECER  AOS  NOBRES  COLEGAS  A  SUA CONJ 
TANTE  E  VALIOSISSIMA  COOPERAÇÃO  AOS  NOSSOS  TRABALHOS,  QUE Sf VAO 
REALIZANDO  METODICAMENTE  COM  GRANDE  REGULARIDADE  E  COM  NOTÁVEL 
APROVEITAMENTO  PARA  O  NOSSO  "DES IDER ATUM" . 


A  TODOS  MUITO  OBRIGADO  E  ATE  AMANHA  ÁS  9,30. 


i 
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REALIZADA  NO  DiA  22  DE  JULHO  DE  1948 
REGISTRO    DE  PRESENÇA 

PRESIDÊNCIA  -  Eng"  Arthur  Castilho 

LISTA   DE  PRESENÇA 

DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng°  Virginio  Santa  Rosa 
Eng°  Agnelo  Albuquerque 

CONTADORIA  GERAL  DE  TRANSPORTES 

Eng°  Edmundo  Brandão  Pira  já 

Eng°  Sebastião  Guarac;  do  Amarante 

E.   F.  SOROCABANA 

Eng°  Ruy  Costa  Rodrigues 
Eng°  Durval  Moy  Laert 

CIA.  MOGIANA 

Eng°  Alvaro  de  Souza  Lima 

E.  F.  MADEIRA  MAMORÉ 

Eng°  Benedito  Pio  Correa  Lima 
/ 

E.   F.   SANTOS  A   JUND I  A  I 

Eng°  Pedro  de  Andrade  Carvalho 

E.   F.  NOROESTE 

Eng°  Miguel  Marques 


VIAÇÃO  FÉRREA  DO  R I O  GRANDE  DO  SUL 

Eng°  Celso  Pantoja 
Eng°  Àymoré  Drummond 

REDE  VIAÇÃO  CEARENSE 

Eng°  Hugo  Rocha 

REDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

Eng°  Antonio  de  Melo  Silva 

Eng°  Dilermando  do  Couto  e  Silva 

THE  LEOPOLDINA  RA  I LWAY 

Eng°  Ormando  B.  Aguiar 
Sr.  G.  B.  F.  Neele 

E.   F.   CENTRAL  DO  BRASIL 

Eng°  J.  C.  Rodrigues  Horta  Jr. 

CIA.   PAULISTA  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng°  Durval  Azevedo 

VIAÇÃO  FÉRREA  LESTE  BRASILEIRO 

Eng°  Nelson  Spínola  Teixeira 

SECRETÁRIO 

Sr.  Newton  Moniz  Gonçalves 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO^  -  E-STA  aberta  a  Sessão.  Tem  a 
PALAVRA  O  Dr.  Durval  de  Azevedo, 


Dr.  DURVAL  DE  AZEVEDO 
Cia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro 


Sr.  Presidente  -  Preliminarmente,  desejo  congratular 
he  com  v.^excia.,  e  com  os  ilustres  colegas^por  esta  oportuni- 
dade que  e  dada  a  companhia  paulista  de  expor  seys  planos  e 
contribuir  para  que  o  objetivo  da  presente  reunião  dos  dlreto- 
REs  DAS  Estradas  de  Ferro  seja  alcançado,  e,  assim,  o  transpor 

TE  sobre  trilhos  POSSA  VENCER  A  SUA  SEGUNDA  BATALHA. 


O  FIM  DESTA  COI^FERENCIA  DE  DiRETORES  E  0  DE  ANALISAR 
A  NOSSA  OPERAÇÃO  FERROVIÁRIA?  ESTUDAR  OS  MELHORAMENTOS  A  SE- 
REM INTRODUZIDOS  NAS  ESTRADAS,  DE  MODO  A  BARATEAR  O  CUSTO  DOS 
TRANSPORTES,  VERIFICANDO  IGUALMENTE  A  POSS  I  g  I  L  I DADE  DÇ  E.X0NE1',,; 
LAS  DE  CERTOS  ENTRAVES  0(5 1 UNDOS  DA  LEGISLAÇÃO  FERROVIÁRIA  EM  vj 
GOR  E  DOS  REGULAMENTOS  RÍGIDOS  QUE  VEM  SENDO  OBSERVADOS. 


Alcançado  esse  fim  colimado,  poderão  as  estradas  de 

FERRO  lutar  DE  IGUAL  PARA  IGUAL  NA  CONCORRÊNCIA  QUE  VEM  ELAS 
SOFRENÇO  DOS  OUTROS  MEIOS  DE  TRANSPORTE  E,  PRINCIPALMENTE,  DO 
RODOVIÁRIO. 


De  /jcordo  COM  o  Temário  organizado,  cabe-nos  EXAMI- 
NAR, agora,  O  TITULO  Melhoramentos,  compreendendo:  variantes  com 
SEU  estudo_economico-financeiro,  eletri ficação  ou  outro  siste- 
ma DE  TRAÇÃO  QUE  PERMITA  ALCANÇAR  OS  OBJETIVOS  VISADOS. 


A  Companhia  Paulista  já  teve  ocasião  de  expor,  em  o- 
casião  oportuna,  o  que  tem  ela  realizado  em  remodelação  de  se- 
us traçados,  procurando,  sempre  melhores  condições  de  planta  e 
de  perfil,  com  beneficio  para  o  custo  da  traçao  dos  seus  trens. 

Desde  1912,  vem  ela  seguindo  essa  política,  tendo  me 
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LUORADO  AS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DE  TRAÇADOS  EM  CERCA  DE  482  QUI- 
LÓMETROS DE  SUAS  LINHAS  EXISTENTES. 


A  APLICAÇÃO  DA  ENERGIA  ELETR I  CA  NA  TRAÇÁO  DAS  ESTRA- 
DAS DE  FERRO  CONSTITUE  O  MELHORAMENTO  SEGUINTE,  A  SER  EXAMINA- 
DO. 


A, Campanha  Paulista,  desde  1916,  cogitava  em  adotar 

A  TRAÇAO  ELETRICA  EM  SUAS  L I  NÍ)AS  DE  MAIOR  TRAFEGO.TENDO,  EM  1917, 
iniciado  os  estudos  INDISPENSÁVEIS  P^RA  JULGAR  DA  SUA  CONVENI- 
ÊNCIA SOB  OS  ASPECTOS  TÉCNICOS,  ECONÓMICO  E  FINANCEIRO.  A  QOM- 
PANHIA,  PREOCUPADA  COti  O  CIJSTO  SEMPRE  CRESCENTE  DO  COMBUSTÁvEU 
AS  DIFICULDADES  QUE  JA  ENTÃO  SE  APRESENTAVAM  NA  SUA  QBTENÇAO  A 
PREÇOS  CONVENIENTES  E  A  NECESSIDADE  DE  ADQUIRIR  UM^NUMERO  ELE- 
VAJJO  DE  MOgERNAS  LOQOMOT  I VAS,  PARA  ATENDER  AS  EX  I GENC  I  AS  DO  SEU 
TRAFEGO,  NAO  TEVE  DUVIDAS,  DIANTE  DOS  RESULTADOS  DOS  ESJUDOS 
PRELIMINARES  REALIZADOS,  DE  SE  RESOLVER  PELA  ELETR I F I  CAÇÃO  DO 
SEU  TRECHO  DE  VIA  DUPLA  DE  JUNDIAI  A  CAMPINAS.  ESSA  INICIATIVA 
FOI   APLAUDIDA  POR  UNS  E  COMBATIDA  POR  OUTROS. 


Os"  SEUS  RESULTADOS,  POREM,  ENCARREGARAM-SE  DE  COMPRO 
VÔR  9  ACERTO  DE  SUA  ADOÇAO.  O  CAPITAL  EXIQIDO  PELA  ELETRIFICA- 
ÇAO  E  SEMPRE  ELEVADO,  MAS  AS  LINHAS  SE  TRAFEGO  INTENgO.UlíA  VEZ 
ELETR  I  FICHAS,  PERMITEM,  COM  AS  ECONOMIAS  OBTIDAS,  NAO  SO  UkjA 
REMUNERAÇÃO  RAZOÁVEL  PARA  O  MESMO,  COMO  AINDA  SUA  AMORTIZAÇÃO 
EM  TEMPO  SATISFATÓRIO. 


Animada  com  os  resultados  colhidos  na  operação  do  pri 

MEIRO  TREQHO  de  44  QUILÓMETROS  DE  VIA  DUPLA  ELETR I F 1 CADO EM  1921 

DE  JuNDiAi  A  Campinas,  a  Companhia  Paulista  prosseguiu, por  e- 

TAPAS,  NA  substituição  DA  TRAÇAO  A  VAPOR  PELA  ELETRICA,  A  SA- 
BER: 


Camç I nas-Tatu  -   40  quilómetros  -  EM  1924 

Tatu-Rio  Claro  -   40        "  -  "  1926 

Rio  Clarq-Itirapina  e 

Rincão    ,  -  152  -  "  1928 

Itirapin/>-Jau  -  100        "  -  "  1941 

Jau-Bauru  -    66        "  -  "  1948 


A  Assim,  em  1948,  na  realização  do  seu  tkafego  com  um 

total  de  3.013.252,808  toneladaj-quiCometro  de  peso  brutd trans- 
portadas, 73,6%  o  FORAM  em  traçao_eletr ica,  numa  demonstração 

eloquente  do  quanto  a  ELETR IFICAÇAO  DE  SUAS  LINHAS  TEM  PREOCU- 
PADO A  Companhia  Paulista. 


VÇJAMOS  AGORA  O  RESULTADO  PRATICO    DESTA   ELETR IFICA- 
ÇAO NA  ECONOMIA  DA  COMPANHIA. 
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O.CUSTO  DA  OPERAÇÃO  ELETRICA,  INCLUSIVE  A  REPaRAÇÃO 
E  CONSERVAÇÃO  DAS  LOCOMOTIVAS,  POR  1  .000  TOJslELADAS-  QUILÓMETRO 
DE  PESO  BRUTO,  JEM  SIDO  ^NFERIOR  AO  DA  TRAÇAO  A  VAPOR,  NAS  SE- 
GUINTES PROPORÇÕES,   NOS  ÚLTIMOS  10  ANOS. 


Anos 

Tração  elétrica 

Tração  a  vapor 

CrS 

Cr$ 

1939 

5,501 

14,378 

1940 

5,583 

14,045 

1941 

5,649 

15,744 

1942 

6,^1 

19,257 

1943 

6,378 

22,294 

1944 

7,208 

33,767 

1945 

8,650 

39,670 
44,982 

1946 

10,836 
11,289 

1947 

58,789 

1948 

11,193 

67,503 

A  maior  difereijça  a  favor  da  traçao  eletrica  reside 

NA  comparação  do  COMBUSTÍVEL  LENHA  COM  A  ENERGIA  ELETRICA.  EN- 
QUANTO QUE  AQUELE  PASSOU  DE  Cr$.7,965  EM  1239  PARA  CR$35,780  EM 
1948,  POR  1.000  TONELADAS-QUILOMETRO  de  PESO  BRUTO,  A  ENERGIA 
PASSOU  DE  CR$  2,971    PARA  CrS  4,701    NOS  REFERIDOS  ANOS. 


Seguem-se  AO  combustível  ôs  deçpesas  com  O  PESSOALEA 

condução  dos  trens,  QyE  foi  na  traçao  ELETRICA  DE  Cr40,706,  e 
Cr$  2,441,   E,   NA  TRAÇAO  A  VAPOR,  DE  Cr$  2,837  E  Cr$13,895  PARA 

os  ANOS  DE  1939  E  1948,  respectivamente. 


Com  esses  resultados  da  operação  eletbica,  foi  pos- 
sível A  Companhia  Paulista,  reduzindo  a  da  traçao  a  vapor, rea- 
lizar economias  que,  de  1922  a  1948,  alcançaram(ÍI718.075.468,28. 


Essa  importância  permitiu  amortizar,  em  18  anos,  as 
despesas  realizadas  em  Conta  de  Capital,  com  as  sucessivas  ex- 
tensões DA  ELETRIFICAÇAO  LEVADAS  A  EFEITO,  gXCLUIDAS  AS  LOCOMO 
TIVAS  EXIGIDAS  POIJ  QUALQUER  SISTEMA  DE  TRAÇAO  E.QUE  TERIAM  QUE 
SER  ADQUIRIDAS  ATE  O  MESMO  VALOR,  PARA  ATENDER  AS  EXIGÊNCIAS 
DO  TRAFEGO. 


Alem  das  amortizações  realizadas,  as  economias  per- 
mitiram REMUNER  AR  O  MESMO  gAP  I  TAL  EMPREGADO,  NA  BASE  DE  8%,  NO 
período  de  SUA       AMORTIZAÇÃO,      APRESENTANDO,     UM     SALDO  DE 

Cr$  502.052,647,14,  que  distribuído  nesses  últimos  26  anos  tem 
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contribuído  de  maneira  preponderante  para  uma  situação  economi- 
ca-financeira  favorável. 


AS_ECONOMIAS  AQUI  REFER IDAS_FORAM  OBTIDAS,  CONSIDE- 
RANDO A  TRAÇÃO  A  VAPOR  QUEIMANDO  CARVÃO,  NA  BASE  DE  Cr$  SQO.OO 
A  TONELADA,  N^  IMPOSSIBILIDADE  DE  SE  OBTER  A  LENHA  NECESÇARIA, 
CUJO  VOLUME  NAO  SERIA  INFERIOR  A  2.000.000  DE  METROS  CÚBICOS 
ANUAIS. 


CONCLUE-SE  DESSES  RESULTADOS  QUE  A  ELETR I F I  CAÇÃO , DAS 
ESTRADAS  DE  FERRO  SE  RÇCOMENDA  COMO  MELHORAMENTO  J.ND  I SPENSAVEL, 
ONDE  A  DENSIDADE  DE  TRAFEGO  JUSTIFIQUE  O  SEU  EMPREGO,  ONDE  HA- 
JA DIFICULDADE  DE  OBTER  COMBUSTÍVEL  COM  REGULARIDADE,  A  PREÇOS 
ACESSÍVEIS,  E  ONDE  O  SUPRIMENTO  DE  ENERGIA  ELETRICA  POSSA  SER 
ASSEGURADO. 


,  Para  sua  efetivaçao,  q  Poder  Publico  deve  ir  de^  en- 
contro AS  NECES§IDADES  ÇAS  ESTRADAS,  FACILITANDO  A  0BT|NÇA0  DOS 
capitais  NECESSÁRIOS,   JA  EM  PARTE  ATENDIDO  COM  A  CRIAÇÃO  DA 

XA  DE  10%  DO  Fundo  de  Melhoramentos. 


í  NECESSARI9,  POREM,  QUE  SEJA  TAMBÉM  ENCARADO  0  FI- 
NANCIAMENTO I  INDISPENSÁVEL  PARA  QUE  TAJ  S  OBRAS  SEJAM  EFETUADAS 
EM  TEMPO  RAZOÁVEL  E  NAO  SUBORDINADAS  A  ARRECADAÇÃO  ANUAL  LIMI- 
TADA DAQUELA  TAXA. 


Ao  LADO  DA  TRAÇAO  ELETRICA,  OUTRO  SISTEMA  DE  TRAÇAO 
TEM  SIDO  IGUALMENTE  ADOTADO,  PAR  A.PRODUZ  I R  TR/^NSPORTES  MAIS 
BARATOS  E  MAIS  PERFEITOS  -  A  TRAÇAO  Dl ESEL-ELETR I CA. 


A  VANTAGEM  QUE,  DE  In|c|0,  ELA  APRESENTA  E  A  DE  NAO 
EJJIG  IR, DESPESAS  COM  AS  I  NSTALAÇOES_F  I XAS  RECLfiMADAS  PELA  TRA- 
ÇAO ELETRICA,  COMO  SEJ^M:  CONSTRUÇÃO  E  OPERAÇÃO  DE  LINHAS-  DE 
TRANSMiSSAO,    SUB-ESTAÇOES  E  L I NHAS-DE-CONTACTO. 


Por  OUTRO  lado,  apresenta,  porem,  a  traçao  diesei,-e- 

LETRICA  A  DESVANTAGEM  DE  OPERAR  NA  DEPENDÊNCIA  DE  COMBUSTÍVEL 
DE  IMPORTAÇÃO^  SUJEITO, A  TODAS  AS  VICISSITUDES  QUE  CONHECEMOS, 
COM  REPERCUSSÃO  INEVITÁVEL  NA  REGULARIDADE  QUE  DEVE  EXISTIR  NO 
SEU  SUPRIMENTO. 


O  CUSTO  DAS  LOCOMOTIVAS  É  MAIS  ELEVADO  QUE  O  DAS  ELÉ 
TRICAS  E  SUA  CONSERVAÇÃO  MAIS  DISPENDIOSA. 


Alem  dissq,  nao  dispomos  de  elementos  que  pqssam  as- 
segurar UMA, EQUIVALÊNCIA  DE  VIDA  PARA  A  LOCOMOTIVA  ELETRICA  E 
A  DIESEL-ELETRICA. 


I 
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Os  RESULTADOS  DA  OPERAÇÃO  D  I E SEL-ÇlÉtR I  CA  ENTRE  NOS 
TEM  APRESENTADO  I Ng I C E S ,PL EN AMENTE  SATISFATÓRIOS  E  MUITO  APRO- 
XiMADO  DOS  DA  TRAÇAO  ELETRICA  E,  ASSIM,  EM  ÇETERM I  NADíJS  CONDI- 
ÇÕES PECULIARES  A  CADA   ESTRADA   SEU   EMPREGO  E  RECOMENDÁVEL. 


Em  conclusaO;l  a  tr^çao  eletric^  ou  a  diesel-elÉtr ica, 
respeitadas  as  indicações:  técnica,  económica  e  financeira  que 
recomendem  uma  ou  outra,  constituem  melhoramento  essenc i al^  com 
o  qual  muito  se  beneficiarão  as  estradas  de  ferro  nasoluçaodos 
seus  magnos  problemas. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  Eu  felicito  o  Dr.  Durval  de  ^ 
ZEVEDO  E  A  Cia.  Paulista  pela  situação  em  que  a  m|sma  está  co- 
locada, DEVIDO  A  PREVIDÊNCIA  DAS  SUAS  ADM  1  N  I  STgAÇOES,  QUANDO  Dl 
visaram,  pelo  GENIO  de  MonLEVADE,  aquela  SOtUÇAO  QUE  SERIA  A 
SALVAÇÃO  DA  Cl  A.  PAULISTA  NA  SUA  CONSOL I  DAÇ/>0  FINANCEIRA,  ^RA- 
ZENDO-LHE  ao  MESMO  TEMPO  RECURSOS  INDISPENSÁVEIS  PARA  TORNA-LA 
UMA  DAS  PRIMEIRAS  ESTRADA  DE  FERRO  DO  BRASIL  E  MESMO  IJO  MUNDO, 
TAL  O  VALOR   DO   SERVIÇO  ORIENTADO   PELA   SUA  OTIMA  DIREÇÃO. 


NESS£  SENTIDO  EU  TENHO  SEMPRE  REÇETIDO  QUE  SaO  PauLO 

tem  uma  situação  previlegiada  e  basta  também  relembrar  a  situ^ 
çao  da  estrada  de  ferrç  sorocabana  negta  sua  fas£  de  desenvol- 
vimento, que  se  impõe  a  nossa  admiração  pela  visão  com  que  os 
diretores  daquela  estrada,  inclusive  o  nosso  ilustrado  colega 
Dr.  Ruy  da  Costa  Rodrigues  aqui  pj^esente,  possuidor  de  notíJ- 
vel  descortinio,  vai  se  tornando, uma  das  potencias  ferroviá- 
RIAS DO  Brasil,  tendendo  a  ocupar  i,ugar  de  grande  destaque  ao 
lado  da  Paulista,  no  mundq  ferroviário  brasileiro. ,Tambe^  a  e- 
letrificaçao  tem  tragido  esse  benefiçio  extraordinário  ^c.b, 
que  ficou  numa  posição  de  extraordinário  realce  nessa  ulflma 
guçrra,  mostrando  a  sua  capacidade  de  produção,  fazendo  so  no 
trafego  suburbano,  o  transporte  anual  dl  180  milhoes.de  passa- 
geiros, l  um  regord  notável  feito  dentro  de  uma  economia  sen- 
SÍVEL DE  OPERAÇÃO.  O  DR  .  DuRVAL  DE  AZEVEDO  MOSTROU  COM  ABUNDAEl 
CIA  DE  DÇTALHES,  NA  SUA, PALAVRA  CONVINCENTE  QS  BENEFÍCIOS  EX- 
TgAORDINAR lOS  TRAZIfiOS  A  PAULISTA  gELA  SOLUÇÃO  DA  ELETRIFICA- 
ÇAO,  MOSTROU  A  PRUDÊNCIA,  MAS  PRUDÊNCIA  ATiVA  DA  CiA.  PAULISTA 
ELEVANDO  BEM  Ai^TO  O  CONCEITO  EM  QUE  SfMPRE  A  TIVEMOS  DE  ADMI- 
NISTRADORES PRUDENTES  MAS  VIGILANTES  AS  NECESS  I  DADES  ESSE  NCI  A  I  S 
AO  PROGRESSO  DAQUELA  FERROVIA.  Os  RESULTADOS  AQUI ^  EXPLANADOS 
MOSTgARAM  QUE  SOMENTE  A  ELETR I F ICAÇAO  TORNOU  POSSÍVEL  ESSA  SI- 
TUAÇÃO DE  PREVILEGIO  de  QUE  GOSA.A  GlA.  PAULISTA  E  INDICA  O  RU 
MO  CERTO  QUE  TEMOS  A  SEGUIR,  ALIÁS  O  Dr .  DuRVAL  DE  AZEVEDO.CHE 
GOU  AQUELA  MESMA  CONCLUSÃO  DO  Dr .  MUYLAERI  QUE  EU , GOSTO  SEMPRE 
AGORA  DE  REPETIr:"QUE  FORA  DA  ELETR  I F I  CAÇÃO  NAO  HA  SALVAÇAONAS 
ESTRADAS  DE  FERRO". 


Tenho  em  mão  um  trabalho  muito  interçssante  ijeferen- 
te  à  eletr  if  icaçao  das  estrada?  de  ferro  na  suecia  e  ija  um  da- 
do de  uma  realidade  extraordinária,  grandemente  favorável  a 
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NOSSA  TESE.  As  ESTRADAS  DE  FERRO  SUECAS  ELETR  I  F I CADAS,  MOr^TAM 
HOJE,   A  SETE  MIL  QUILÓMETROS!   CUSTARAM_A  PARTIR  DE  1910  ATE 
SA  DATA  ESSES  SS^RVIÇOS  DAS  ELETR  I F I  CAÇOES  DE  7  MIL  KM. 

365.72Q.000  coroas;  P015  bem,  a  economia  resultante  com  a  in- 
trodução DA  EI,ETRIF1CAÇA0„EM  CINCO  ANOS  APENAS  -^DE  39  A  4-3-» 
PRODUZIU  ECONOMIAS  DO  VALOR  DE  475.000.00  DE  COROAS,  QUER  Di" 
ZER,  QUE  COBRIRAM  EM  CINCO  ANOS  TODO  O  C USTO  DA  ELETR I F I CAÇÃO 
DÊ  7  MIL  Km.  de  ESTRADA  DE  FERRO  MONTANDO  A  365.000.000  DE  CO- 
ROAS. 


O  COMENTADOR  DIZ  O  SEGUINTE: 


VER-SE-A  DO  QUADRO  QUE  AS  ECONOMIAS  REALIZADAS  PQDEM 
SER  CALCULADAS  APROXIMADAMENTE  EM  475.000.000  DE  COROAS  SUECAS 
O  QUE  SIGNIFICA  QUE  TODQ  O  CAPITAL  APROXIMADAMENTE  DE 35.000X100 
DE  COROAS  EMPREGADOS  ATE  AGORA  PARA  A  ELEJR I F I ÇAÇAO,  FORjJM  MA- 
IS QUE  PAGOS  APENAS  EM  5  (JNOS  DA  EXPLORAÇÃO  ELETR  IÇA.  DAI  SE 
CONCLUE  QUE  A  ELETR  I  F I  CAÇ^AO  QUANDO  BEM  UTILIZADA,  E  UM  OTIMO 
NEGOCIO  E  QUE  EM  CONSEQUÊNCIA  DISSO  PODE  SgR  CONSIDERADA  SEM- 
PRE fiOMO  UMA  EXTÇAORDÍNARIA  MEDIDA  DE  EMERGENC I A  ,N0  DOMÍNIO  DA 
ECOI^OMiA  FERROVIÁRIA  E  VEMOS  ALI  O  MESMQ  BENEF I  CO  RESULTAJ^OQUE 
ESTA  SE  VERIF I2AND0,N0  NOSSO  PAIS.  EM  TODA  A  PARTE  ONDE  E  EM- 
pregada a  traçao  eletrica,  obtem-se  esses  e  talvez  outros  mais 
surpreendente3«resultados.  l  nessas  condições  so  posso  me  con- 
gratular com  todas  aquelas  esjradas  qe  ferro  que  entraram  nes- 
se caminho  rêal  da  sua  redenção  económica  adotando  o  novo  sis- 
tema de  traçao. 

Ainda  sobre  q  assunto,  o  Dr.  Melo  e  Silva  me  pediu 

PARA  usar  da  palavra  SOBRE  UMA  EXPLICAÇÕES  POSTERIORES. 


Tem  a  PALAVRA  O  Dr.  Melo  e  Silva. 


Pr.  A.  DE  MELO  E  SILVA  -  Sr.  Presidente,  concedendo- 
me  a  palavra,  agradecçndo  a_atençao  de  V.  ExciA.,  peço  licença 

PôRA  UM  rápido  ÇOMENTARIO  SOBRE  OS  CUSTOS  ESPECÍFICOS  DA  TRA- 
ÇAO A  VAPOR,  ELETRICA  E  ftlESEL,  OBTIDOS  NA  E.F.  CENTRAL  DO  BR^ 
SIL,  AOg  QUAIS  FEZ  REFERENCIAS  O  El^GÍ  RODRIGUES  HORTA,  NA  SUA 
EXPOSIÇÃO,   DEVO  DECLARAR  QUE  ESSE  E  UM  DEPOIMENTO  TODO  PESSOAL. 


Segundo  ouvimos,  o  custo  da  UNigADE    de  trí^balho  apa 

RENTE  NOS  ENGATES  DAS  LOCOMOTIVAS  DE  TRAÇAO  A  VAPOR  E,  RESPEC- 
TIVAMENTE, TREZE  E  QUINZE  V£ZES  MAIOR  DO  QU^  DA  DIESEL  E  DA  E- 
LETRICA,  DEIXANIJO  A  IMPIJESSAO  DE  QUE  A  TRAÇAO,  QUE  PODEMOS  DE- 
SIGNAR HIDRO-ELÇTRICA,  E  DE  CUSTO  MUITO  POUCO  MENOR  DO  QUE  A 
TRAÇAO  TERMO-ELETR ICA  DIESEL. 


No  NÚMERO  DE  AGOSTO  DE  1947  DA  BEM  FEITA  REVISTA  AME 
RICANA  WESTINGHOUSE,   O  ENG2  SCARLOT  PUBLICOU   INTERESSANTE  TRA- 
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BALHg,  COMPARANDO  TÉCNICO  E  ECONOM I CÔMENTE,  DIVERSOS  TIPOS  DE 
TRAÇAO,  A  PROPÓSITO  DE  UMA  NOTICIA  SOBRE  ENSAIOS  RECENTEMENTE 
REALIZADOS  COM  UMA  POTENTE  LOÇOMOTIVA  DE  TURBINA  A  VAPOR.  O  RE 
FERIDO  ENG2  DECLAROU  QUE  OS  NUMEf^OS  APRESENTADOS,  EU  QUADRO  COM 
PARATIVO,  FORAM  FORNECIDOS  POR  TÉCNICOS  ESPEC I ALiSTAÇ  DAS  GRAN 
DES  FABRICAS  WEST  I NGHOUSES  E  BALDWII^.  PORTANTO  SAO  NÚMEROS  QUE 
INSPIRAM  ABSOLUTA  CONFIANÇA,  COM  A  ÚNICA  RESSALVA  Dg  NOSSA  PAR 
TE,  QUE  DEVEM  SER  COMPREENDIDOS  PARA  AS  GRANDES  POTENCIAS  DAS 
UNIDADES  TRATORAS  COMPARADAS,  DE  USO  CORRENTE  NOS  ESTADOS  UNI- 
DOS. 


Desse  trabalho,  retiramos  os  seguintes  dados  básicos; 


TRAÇÃO  A  VAPOR 


Custo  de  combustível  por  HP-hora  na  linha, 
ou  seja  na  periferia  das  rodas  ou  seja,  em  US  $  0,005  a  0,007 


MOEDA  nacional  CrS     0,10     A  0,14 

Rendimento  térmico  total   6  a  9% 

Custo  unitário  por  HP  na  linha  CrJ.  800,00  a  1  000,00 

Custo  de  conservação   índice  100% 

TRAÇÃO  DIESEL-EIXTRICA 

Custo  de  combustível  por  AP-hora.ou  seja  em  US  $  0,004  a  0,006 
moeda  nacional  Cr%    0,08    a  0, 12 

Rendimento  térmico  total.   20  a  25% 

Custo  unitário  por  Hp  na  linha..  Cr$  2.000,00 

Custo  de  conservação  sobre  T.V   Índice  80  a  IOO^ó 

TRAÇÃO  E INTRICA 

Custo  de  combustível  por  HP-hora   ou    seja  US  S  0,003  a  0,007 
EM  moeda  nacional  CrS    0,06    A  0,14 

Rendimento  térmico  total   20   a  25% 

Custo  unitário  por  HP  na  linha  Cr$  800,00  a1.20Q00 

Custo  de  conservação  sobre  T.V   índice  30  a  AO;í 
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Comparando  esses  valores,    podemos  verificar  que  nas 

MAGNIFICAS  linhas  AMERICANAS,  APRESENTANDO_COEF I C I ENTE§  VIRTU- 
AIS MECÂNICOS  MUITO  PROXIMOg  DE  yM,  A  TRAÇAO  D I ESEL-ELETR ICA  E 
AÇENAS  DE  15  A  20%  E  A  TRAÇAO  ELETRICA,  ALIMENTADÔ  POR  USINAS 
TÉRMICAS,  DE  ZÇRO  A  40%  M/^[S  BARATA  DO  QUE  A  TRAÇAO  A  VAPOR.VE 
RIFICAMQS  TAMBÉM  QUE  OS  TÉCNICOS  DE  BALDWIN  ADMITÇM  QUE  O  CUS- 
TO UNIIARIO  DAS  SUAS  OflMAS  LOCOMOTIVAS  A  VAPOR  E  PRATICAMEN- 
TE, IDÊNTICO  AO  DAS  ELETR I C^S  E  CERCA  DE  METADE  DAS  QIESEL-ELE 
TRICA§,  EM  IGUALDADE  DE  POTENCIA  NOMINAL  NAS  RODAS.  ESSES  MES- 
MOS TECNIÇOS  CONCORDAM,  AINDA,  QUE_  AS  DESPEZAS  DE  CONSERVA- 
ÇÃO DAS  MAQUINAS  A  VAPOR  E  DIESEL  SAO,  APROX I MADAMENTE, TRES  VE 
ZES  MAIORES  DO  QUE  AS  DAS  ELETRICAS. 


Reduzindo  os  valores  indicados  a  unidade  de  trabalho 
aparente  nos  engaies,  encontraremos  para  trechos  com  coefici- 
entes virtual  mecânico  de  1  ,  6,  que  nos  parece  admissível  paryj 
as  linhas  americanas,  os  consymos  específicos  de  8  gramas  de  o 

LEO  DIESEL,  40  GR/JMAS  DE  CARVÃO  DE  7  000  CALORIAS  E  22  WaTT-HÕ 
RAS  DE  ENERGIiJ  ELETRICA,  NA  ALTA  TENSÃO  DAS  SUB-ESTAÇOES  TRAN^ 
FORMADORAS,  NÚMEROS  ESTES  QUE  CONCORDAM  COM  ALGARISMOS  DE  QUE 
TEMOS  LEMBRANÇAS  TER  VISTO  EM  PUBLICAÇÕES  D I  VERSAS, COMO"RECORDSÍ' 

DE  CONSUMO.  Valores  inferiores  so  podem  ^er  obtidos  em  experi- 
ências  ISOLADAS  ou  EM  ENSAIOS  DE  LABORATÓRIOS. 

Em  EXEMPLOS  COLHIDOS  EM  NOSSAS  ESTRADAS  QUE  USAM  D I E 
SEL-ELE-JRICAS,  ENCONTRAMOS  CONSUMOS  QUE  VARIAM  DE  1 2  A  20  GRA- 
MAS DE  OLEO  POR  T.  KM._N0S  ENGATES,  EM  TRECHOS  DE  MÉDIOS  COE- 
FICIENTES VIRTUAIS  MECÂNICOS,  NOg  QUAIS  AS  MAQUINAS  A  VAPOR  QUEJ. 
MAVAM  DE  60  A  120  GRAMAS  DE  CARVÃO,  E  QUE,  SE  FOSSEM  E|.ETR  I FJ. 
CADOS,   APRESENTARIAM  CONSUMO.  DE  25  A  40  WS  NA  ALTA  TENSÃO  DAS 

SUB-ESTAÇ0E5.  Tomando  estes  algarismos  para  base  e  admitindo 

0_PREÇO  do  OLEO,  posto  NOS  TANQUES,  DE  Cr$  1,00  POR  KG.  DO  CA£ 
VAO,  PO5TO  NO  "TENDER"  DE  Cr$  500,00  POR  T.  O  DA  ENERGIA  NA />J, 
TA  TENSÃO  DE  CrÍ  0,10  POR  QSB,    ENCONTRAREMOS  OS  SEGUINTES   I NDJ. 

ccs: 


DESPESAS  POR  MIL  T.KM. 


Índices  relativos. 


TRAÇÃO  ELETRICA   2,50  A     4,00  1  1 

"       dÍesel   12,00  A  20,00  4,8  5,0 

"       VAPOR   30100  A  60,00  12,00  15,0 


,CuMPRE  entretanto  assinalar  que  o  preço  médio  DA  E- 
NERGIA  ELETRICA  NA  CENTRAL,  SOROCABANA  E  PAULISTA,  TENDE  A  FI- 
CAR ABAIXO  DE  CR$  0,08  POR  KWB,  ÇNQUANTO  QUE  TODAS  PROBABILI- 
DADES SÂO  DE  AUMENTO  gE  PREÇO  DQ  OLEO,  DIGAMOS,  PARA  Cr$  1,20 
POR  Kg  E  de  DIMINUIÇÃO  DO  CARVÃO  PARA  Cr$  400,00  POR  T.  COM  E.5 
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TES  VALORES   ENCONTRAMOS  OS  NOVOS    ÍNDICES  SEGUINTES: 

DESPESAS  POR  MIL  T. KM 

Çr$  Índices  relativos: 

TraçÃo  elÉtrica   2,00  A    3,20  1  1 

"       DIESEL   U,40  A  24,00  7,2  7,5 

"       VAPOR   24,00  A  46,00  12,0  15,0 

Esses  valores,  repetimos,  dçvem  ser  considerados  pa- 
ra LINHAS  ou  trechos  QUE  APRESENTEM  MÉDIOS  COEFICIENTES  VIRTU- 
AIS económicos.  Na  proporção  que  estej  índices  crescerem,  au- 
mentam AS  \(ANTAGENS  RELATIVAS  DA  TRAÇA0  ELETRICA  SOBRE  A,  TÉR- 
MICA. Também  devemos  admitir  que  as  despesas  dl  combustíveis, 

NAS  estradas  que  CONSOMEM  LENHA,  PODEM  SER  UM  POUCO  ME(J0RES  DO 
QUE  AS  INDICADAS.  DESSE  MODO  JUSTIFICAMOS  UMA  CONCLUSÃO  DEQIX 
N4S  ESTRADAS  OU  TRECHOS  <JUE  APRESENTAM  COEFICIENTES  VI;<XUAL  MZ 
CANIÇO  SUÇERIOR  A  2,00,  ÍNDICE  ESTE  QUE,  NA  NOSSA  OPINi AO, COR- 
RESPONDE A  MAiORIA  DAS  NOSSA  FERROVIAS,  A  RELAÇÃO  ENTRE  AS  DJ^ 
PESAS  DE  TRAÇAO  ANALIZADAS  VARIAM,  PRATICAMENTE,  NA  PROPORÇÃO 
DE  1    PARA  8  E  PARA  12. 


Concluindo,  devemos  dizer  que  julgamos  os  magníficos 

índices  APRESENTAÇOS  pela  CeNXRAL,  apenas  APARENTEMENTE  EM  CO^j 
TRADIÇÃO  COM  OS  NÚMEROS  POR  NOS  INDICADOS,  SE  CONS IDERARMOS  QUE 
OS  COEFICIENTES  DAS  DESPESAS  COMPARADAS,  FORAM  OBTIDOS  EM  TRE- 
CHOS DE  COEFICIENTES  VIRTUAIS  MECÂNICOS  MUITO  DIFERENTES. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Pediria  ao  Dr.  Mello  e  Silva, 

AINDA,  O  OBSEQUIO  DE  TER  O  SgU  OfÍcIO  ENVIADO  AO  D.N.E.r  .  ,APRO 
POSTA  DA  QUESTÃO  EM  APRECIAÇÃO. 


Agradeço  a  gentileza  do  Dr.  Arthur  Castilho, que  çon- 
sidero  uma  grande  atenção,  deterninando  a  leitura  de  um  oficio 

que  tlAVIA  dirigido  SOBRE  UM  ^ASSUNTO  ^QUE  ME  PARECE  DE  ALGUMA  IM 
eORTANCIA.  NAO  PENSAVA  EM  LER  AQUI  ESSE  TRABALHO,  DIRIGIDO  ,A 
ELE,  MA5,  É  PARA  MIM  MUITO  GRATO  ^BORDAR  O  ASSUNTO.  ESSE  OFI- 
CIO ESTA  REDIGIDO  NOS  SEGUINTES  TERMOS. 


Rio  DE  Janeiro,  19  de  Julho  de  1946. 
Do:  Eng2  Antonio  de  Melo  e  Silva 

Ao:  Snr.  DireYor  Geral  do  Departamento  ^^acional  de  Estradas  de 
F  erro. 

Exm2  Snr.  Diretor  Geral. 

Pedimos  vénia  para  apresentar  a  Vossa  Excelência  as 
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SEGUINTES  CONSIDERAÇÕES  SOBRE  O  IMPORTANTE  ASSUNTO  D0_  COMPRI- 
MENTO viRTUAt.  Tomamos  a  liberdade  de  nao, fazer  citaçÃo_de  au- 
tores E  DE  NAO  DESEI^VOLVER  FORMULAS  MATEMÁTICAS,  PARA  NAQ  TOR- 
NARMOS desnecessariamente  mais  LONGA,    A  PRESENTE  EXPOSIÇÃO. 

1  -  Reclama  a  lógica  um^  linguagem  clara,  em  QgE  as 
palavras  tenham  mesmas  significações,  para  que  sçja  possivelum 
perfeito  entengimento  de  ideias.  jô  disse  um  filosofo  que^defj. 
nir  as  expressqes  uçadas,  quando  naq  haja  plena  concordância 
de  interpretações,  e  uma  das  condições  para  bom  entendimento 
entre  os  homens,  tanto  em  exposições  escritas  como  principal- 
mente orais. 

2  -  Desde  longa  data  vimos  observar  que  os  conceitos 

DE  "comprimento  VIRTUAL"  E  DE  "COEFICIENTES  VIRTU/>L",  PADESSEM 
daquela  FALHA,  DIFICULTANDO  ENTENDIMENTOS  ENTRE  TÉCNICOS  QUE, 
MUITAS  VEZES,  SE  ENCONTRAM  EM  J)  1 V  ERGÊNC  I  AS  APENAS  APARENTEJ,  Sli| 
PLESMENTE  PORQUE  USAM  EXPRESSÕES  DE  SIGNIFICAÇÕES  AINDA  NAO  P^ 
FEITAMENTE  UNIFORMIZADAS. 

3-0  ASSUNTO  TEM  SIDO  VERSADO  POR  EMINENTES  PIJOFES- 
SORES,  GRANDES  TRATADISTAS  E  MESTRES  EM^ASSUNTOS ,FERROV I  AR lOS, 
EM  MULTIPLA5  OPORTUNIDADES,  COMO  CgNFER ENC I  AS,  TESES,  PUBLICA- 
ÇÕES, REUNIÕES,  CONSELHOS,  CONVENÇÕES,  ETC.  PROCURAMOS  SEMPRE 
CONHECER  TAIS.TRABALHOJ,  QUE  MUITO  Ç0NTRI8UIRAM  PARA  O  PROGRE^ 
80  DA  NOSSA  TECNIÇA,  RODO  E  FERROVIÁRIA.  TeMOS  ENTRETANTO  OB- 
SERVADO QUE.  TALVEZ  JUSTAMENTE  POR  SEREM  SEMPRE, DE  AUJOR I ZADOS 
PROFISSIONAIS,  AQUELES  TRABALHOS  AUMENTARAM  O  NUMERO  DE  SIGNI- 
FICAÇÕES DAS  EXPRESSÕES  REFERIDAS,  "COMPRIMENTO  E  COEFICIENTE, 
VIRTUAIS". 


4  -  Quando  se  tratava  exclusivamente  de  traçao  ferr2 
VjLaria  com  maquinas  a  vapor,  as  divergen£ias  de  interpreta- 
ções ERAM  DE  limitado  EFEITO.  A  INTRODyÇAO  E  O  DESENVOLVIMENTO 
DE  OUTROS  SISTEMAS  TRATORES,  COMO  O  ELETRICO^E  O  DIESEL,  yJGRA- 
VARAM  MUITO  A  SITUAÇÃO,  A  PONTO  DE  NENHUM  ACORDO  SER  POSSÍVEL, 
ENTRE  PROFISSIONAIS  QUE  DESEJAM  A  MEJMA  FINALIDADE  E,  PRINCI- 
PALMENTE, QUE  DEFENDEM  T  I  PQS  DE  TRAÇAO  D I  FER  EfvjTES .  A  RAZfiO  DE^ 
SES  DESENTENDIMENTOS,  TAMBÉM,  ALGUMAS  VEZES,  E  UMA  QUESTÃO  A- 
PENAS  DE  PERSPECTIVA,_CADA  UM  SE  COLOCANDO  SOB  ÂNGULOS  E  ALTU- 
RAS DIFERENTES  DE  VISÃO. 


5  -  DiVERGENClôS  AINDA  MAIORES  PODEM  SER  ASSINALADAS, 
QUANDO  SE  TRATA  DE  SOLUÇÕES  DIVERSAS  PARA  CASOS  COI^CRETOS,  EM 
COMPARAÇÕES  DE  RESULTADOS  DE  MELHORAMENTOS  FARRQVIARIOS  COMO «£l 
DIFICAÇOES  DE  "[RAÇADO,  AUMENTO  DE  POTENCIA_DE  MAQUINAS  A  VAPOR, 
USO_DE  COMBUSTÍVEIS  DIFERENTES,  SUBSTITUIÇÃO  DE  TR I  LHOS,  I NTRO- 
DUÇAO  DE  LOCOMOTIVAS  DIESEL,  ALARGAMENTO  DE  BITOLAS_COM  E  SEM 
ALTERAÇÕES  DOS  TRAÇADOS,  ELETR  I  F  I CAÇÃO,  TRANSFORMAÇÃO  DE  ESTRji 
DAS  DE  FERRO  EM  RODOVIAS  E  OUTROS.^ 
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Sob  o  ponto  de  vista  de  dispêndio  em  melhoramen- 
tos FERROVIÁRIOS,  TENDO  EM  VISTA  OS  OBJETOS  BASICQS  DE  AUMEN- 
TOS DE  VELOCIDADE  DOS  TRENS  EE  PASSAGEIROS  E  DE  PESO  REBOCADO 
DOS  TRENS  DE  CARGAf  AS  SOLUÇÕES  PODEM,  SIMPLIFICADAMENTE,  StR 
COMPARADAS  NA  BASE  DE  CAPITAL  A  EMPATAR  EM  FUNÇÃO  DO , TEMPO  bA" 
NHO  NO  PERCURSO  DOS  TRENS  DE  PASSAGEIROS,  £0 1 S  ESTE  É  UM  DOS 
OBJETIVOS,  E  POR  TONELADA  DE  AUMENTO  DE  PESO  DOS  TRENS  DE  CAfi 
GA,  OU,  MELHOR  AINDA,  PELO  AUMENTO  DE  CAPACIDADE  DE  TRABALHO  A 
PARENTE  NOS  ENGATES_DAS  LOCOMOTIVAS.  PODEMOS,  POR  EXEMPLO,  DI- 
ZER QUE  A  MODIFICAÇÃO  DE  TRAÇADO  DE  UM  TRECHO  CUSTA(ÍH1,>500.1DO.OO 
POR  MINUTO  GANHO  CJO  PERCURSO  DOS  TRENS  DE  PASSAGEIROS^  SE  A  DE^ 
PESA  A  REALIZAR  FOR  DE  CrS  22.500.000,00  E  A  DIMINUIÇÃO  DE  TEy 
PO  DE  QUINZE  MINUTOS.  SE   A  ELETR I F I CAÇÃO  DESSE     MESMO  TRECHO 

CUSTAR  Cr$  7.500.000,00  e  por  ela  se  conseguir  a  mesma  vanta- 
gem DE  quinze  minutos,  ENTôO  PODEMOS  COMPARAR  OS  RESULTADOS, A- 
FIRMANDO  QUE  A  ELETR 1 F I CAÇÃO  CUSTA  APENAS  UM  TERÇO  DA  MODIFI- 
CAÇÃO DE  TRAÇADO. 


7  -  t  EVIDENTE,  ENTRETANTO,  Çy  E  SEMELHANJES  ÍnDICES 
SÃO  NOMINAIS  E,  POR  ISSO,  IMPERFEITOS.  AS  COMPARAÇÕES  COMPLE- 
TAS E  TECNICAMENTE  CERTAS,  DEVEM  SER  APOIADAS  NOS  COMPRIMENTOS 
VIRTUAIS"  OU,  MELHOR  AiNDA,  NOS  "COEFICIENTES  VIRIUAIS".  .i^AS, 
ASSINALAMOS,  AS  DIVERGÊNCIAS  EM  TORINO  DAS  DEFINIÇÕES  DESTES 
CQEFICIENTES,  TOgNAM  O  SEU  USO  PRECÁRIO,  TAMBEM_NOM  I NAL  OU  P/\5 
SIVEL  DE  DEFINIÇÕES  I  ND  l^í  IDUA I  S,  DE  INTERPRETAÇÕES  PESSOAIS,  E 
ATE  DE  BASE  PARA  CONCLUSÕES  OPOSTAS.  TOMAMOS,  POR  ISSO,  A  LI- 
BERDADE DE  SUGERIR  DUAS  DEFINIÇÕES,  QUALIFICANDO  APENAS  AQUE- 
LAS EXPRESSÕES. 


8  -  Pr%POMOS  (k  EXPRESSÃO,  QUE^JA  VIMOS  USANDO  DESfiE 
LONGA  DATA,  DE  "COEFICIENTE  VIRTUAL  yECANICO",  PARA  A  RELAÇÃO 
QUE  EXISTE  ENTRE  O  TRABíJLHO  REAL  MECÂNICO,  EXPRESSO  EM  QUILO- 
GRAMETROS  (KGm),  NECESSÁRIO  PARA  O  TRANSPORTE  DE  UMA  TONELADA 
DE  TREM,  EM  DETERMINADO  TRECHO  OU  EgTRADâ,  E  O  MEJMO  TRABALHO, 
EM  LINHA  RETA  E_DE  NÍVEL,  DE  EXTENgAO  IDÊNTICA.  NaO  DEPENDENDO 
ftO  TIPO  DE  TRAÇAO  OU ,DE  CONSIDERAÇÕES  DE  DESPESAS,  O  COEFICI- 
ENTE ASSIM  DÇFINI90  E,  ANALITICAMEIsJTE,  UMA  CONSTANTE,  QUE  MUI- 
TO FACILITARA^O  CALCULO  DE  OUTROS  ÍNDICES,  PARA  CONFRONTOS  TE 
CNICOS  E  ECONÓMICOS,  MESMO  DE„ESTRADAS  DIFERENTES.  SUGIRIMOS  £, 
INDA  A  LETRA  M  PARA  DESIGNAR  ESSE  COEFICIENTE. 


9  -_SERÍA  TAMBÉM  DE  BOA  NORMA  QUE  OS  ÍNDICES  DE  DES- 
PESAS Dt  TRAÇÃO  FOSSEM  SE^JPRE  ACOMPANHADOS  DOS  CORRESPONDENTES 
COEFICIENTES  VIRTUAIS  MtCANfCOS.  ASSIM,  QUANDO  UM  ENGENHEIRO 
DA  Rede  MINEIRA  de  VIAÇAO  DISSER  QUE  NO  TRECHO  DE  BaRRA  I^ANSA 

A  Augusto  Pestana  o  consumo  dç  energia  por  Ti$m  rebocada    e  de 

l20^ATTâ  para  M=7,2,  outro  técnico  entendera  que  aquele  TRE- 
CHO E  TRES  vezes  MAIS  PESADO  DO, QUE  TAL  DA  SUA  ESTRADA,  CUJO 
M=2,4  E  PIJONTôMENTE  COMPREENDERA  PORQUE  O  CONSUMO  ESPECIFICO  E 
NUNCIADO  E  TRES  VEZES  MAIOR. 


10  -  Para  estudos  económicos,  como,  por  exemplo, de  re 


308 


SULTADOS  DE  MELHORAMENTOS  FERRQV I  AR  I  OS,  E  TAMBÉM  RODQVIÔRIOSi 
O   ANTERIOR  CONCEITO  COEFICIENTE  VIRTUAL  MEÇANICO  JA  NAO  BA^ 

TA,  ÇMBORA  SENDO  POR  ELE  MUITO  EACILITADO  O  CALCULO  DE  CUSTOS 
ur^lTARlOS  VIRTUAIS.  As  COMPARAÇÕES  MAIS  PERFEITAS  E  COMPLETAS, 
SO  PODEM  SER  FEITAS,  CQMO  PRECONIZOU  O  SAUDOSO  Eng2  GASPAR  RI- 
cardo, pela  consideração  dq  volume,  ou  intensidade,  ou  densidjâ 
de  dos  transportes.  necessário  se  torna,  para  isso,  a  defini- 
ção qe  outro  índice  dç,  comparações,  que  costúmamos  ctlamar"coe- 
ficiente  virtual  económico"  assim  designando  a  relação  que  e- 
xiste  entre  as  despesas  totais,  incluindo  encargos  de  financij^ 
mento,  para  o  transporte  de  um  determinado  peso  de  trens, ou  de 
correspondente  trabalho  aparente  nos  engates  das  locomotjvas, 
em  dado  trecho  ou  estrada,  e^as  mesmas  degpesas  em  hipotética 
lj,nha  em  reta  e  nível,  de  idêntica  extensão.  e  evidente  que  ,0 
peso  dos  trens  a  ^zr  considerado,  deve  ser  o  que  realmente  po- 
de ser  obtido  e  nao  a  capacidade  i.imite  adquirida. 

Propomos  para  o  coeficiente  em  causa,  a  letra  E. 


11  -  A  definição  proposta,  embora  5J0MINAL,PARECE-N0S 

ABRANGER  TODOS  OS  CASOS,  PERMITINDO  COMPARAÇÕES  AS„MAIS  DIVER- 
SAS. Podemos,  por  exemplo,,  dizer  que  a  elexr i ficaçÃo  de  tal  tje 

CHO  DIMINUE  o  SEU  COEFICIENTE  VIRTUAL  ECONÓMICO  DE  3,5PABA2,(r; 
QUE  NO  MESMO  TRECHO,  COM  A  INTRODUÇÃO  DAS  DIESEL, ESSE  ÍNDICE 
FICARÁ  REDUZIDO  A  3,0  E  QUE  A  REVISÃO  DE  TRAÇADO  CORRESÇ^ONDE  A 
UM  AUMENTO  PARA  5,    EMBORA  HAJA  REAL  ENCURTAI^ENTO  DE  DISTANC  IAS . 

Poderemos  DECiDiRQUE  o  uso  de  locomotivas_eletricas  supridas  por 

USINAS  TERMO-ELETR ICAS  OFEREfiE  COMPENSAÇÕES,  QESDE  QUE  POSSA- 
MOS DEMONSTRAR^QUE  O  COEFICIENTE  VIRTUAL  ECONÓMICO  FICA,  DIM|- 
NylDO,  EM  RELAAO  AO  DAS  MAQUINAS  A  VAPOR.  PaRECE-NOS  ATE  POS- 
SÍVEL, O  USO  DESSE  COEFIQIEMTE  PARA  DECIDIR  A  J^REFERENC  I A  DE 
UMA  ESTRADA  fiE  RODAGEM  SOBRE  A  FERROVIA,  EM  dÍTERMINADA  ZONA, 
OU  A  CONVENIENCIÔ  EM  SEREM  RETIRADOS  OS  TRILHOS  DE  UM  RAMAL, 
RA  A  TRANSFORMAÇÃO  DO  SEU  LEITO  EM  RODOVIA. 


12  -  Ao  CO^TRARIQ  DO  COEFICIENTE  VIRTUAL  MECÂNICO, QUE 
E  CONSTANTE,  O  ECONÓMICO  E  SEMPRE  VARIÁVEL,  POIS  DIMINUE  A  ME- 
DIDA QUE  CRESCE  A  INTENSIDADE  DE  TRANSPORTES,  E  AUMENTA  QUANDO 
SAO  AGRAVADAS  AS  DESPESAS  DE  CUSTEIO.  DENTRO  DESSES  C0NCE1-' 
TOS,  PODEMOS  VERIFICAR  QUE  OS  TRAÇADOS  DAS  NOSSAS  ESTRADAS  DE 
FERRO,  ESTyDADOS  HA  MAIS  DE  50  ANOS,  ESTAVAM  R 1 GQROSAMENTE  CE£ 
TOS,  ISTO  E,  FORAM„AS  LINHAS  CONSTRUÍDAS  COM  O  MÍNIMO  COMPRI- 
MENTO VIRTUAL  ECONÓMICO.  COM  O  DECORRER  DO  TEMPO,  OS  COEFICI- 
ENTES D  (.Ml  NU  IRAM  EM, PROPORÇÃO  INVERÇA  DO  AUMENTO  DOS  TRANSPOR- 
TES, ATE  UM  VALOR  MÍNIMO,  EM  fiERTA  ÉPOCA,  PARA  COMEÇAREM  NOVíJ- 
MENTE  A  CRESCER,  COMO  CONSEQUÊNCIA  DE  MAIOR  PREÇO  DE  COMBUSTÍ- 
VEIS, DE  MAO  DE  OBRA,  ETC . ,  00,  EM  RESUMO,  DE  DESPESAS  DE  CUS- 
TEIO. Isso  JUSTIFICA  NOVAS_ INVERSÕES  DE_CAPITAL  EM  MELHORAMEN- 
TOS, TAIS  COMO  ELETR I FICAÇAO,  MODIFICAÇÃO  DE  TRAÇADOS,  fiLARGA- 
MENTO  DE  BITOLAS,.E  OUTROS,  PRODUZINDO  UMA  REAL  DIMINUIÇÃO  DO 
REFERIDO  COEFICIENTE  VIRTUAL  ECONÓMICO. 


13-0  FATO  DESSE  COEFICIENTE  SER  VARIÁVEL  EM  FUNÇÃO, 
DOS  TRANSPORTES,    DAS  QUOTAS  DE   AMORTIZAÇÃO  DE  CAPITAL  EMPATA- 
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DO  E  DAS  DTSPESAS  DE  CUSTEIO,  LONGE  DE  SER  UM  I NCOVEN I  ENTE,  É 
UMA  VANTAGEM,  POIS  NELE  FIQAM  INCLUÍDOS  DIVERSOS  ÍNDICES  ESTA- 
TÍSTICOS E  TÉCNICOS  DE  DIFÍCIL  ENUMERAÇÃO  E  JULGAMENTO.  A  SIM- 
PLES AVALIAÇÃO  DAS  DESPESAS  DE  CUSTEIO  DA  UNIDADE  Dt  TRABALHO, 
NAO  BASTA, PAR A  DAR  UMA  IDEIA  JUSTA  DA  SITUAÇÃO  ECONÓMICA,  POIS 
QUS  ESSE  nDICE  PODE  gER  DIMUNUIDO,  POR  EXEI^PLO,  COMO  CONSE- 
QUÊNCIA DE  UMA  INVERSÃO  DE  CAPITAL  EM  DESACORDO  COM  O  VOLUME 
DOS  TRANSPORTES. 


_  14  -  DENTRO  DA  DEFINIÇÃO  5UGERIDA,  FACILITADA  SERÁ  A 
APRECIAÇÃO  DE  MELHORAMENTOS  £ERROV I  AR  I  OS ,  QUE  DEVERÃO  CORRES- 
PONDER SEMPRE  A  UMA  DIMINUIÇÃO  DO  REFERIDO  COEF I C I  ENTE .POR  ELE 
PODEREMOS  VERIFICAR  QUE  PgQUENAS  MODIFICAÇÕES  DE  TRAÇADO,  QUE 
BENEFICIAM  GgANDES  EXTEr'SOES,  DEVgM  SER  RÇALI2ADAS,  SEM  QUAL- 
QUER vacilação;  que  a  eletb i f icaçao  devera  ter  a  preferencia 

SOBRE   AS  grandes  tjOD  I  F  I  C  AÇOÇS  ,    EM    IGUALDADE  DE  RESULTADOS  TEC 

nicos;  que  a  traçao  diesel  e  conveniente  em  certos  CASOS, e  que 

POUCOS  trechos  DâS   NOSSAS   ESTRADAS  COMPORTAM       S I MULIANEAMENTE 

grande  modiçicaçoes  de  iraçado  e  eletr i f i c ação ,  por  ele  chega- 
remos, tambçm  a  conclusão  de  que,  em  parte  apreciável  do  par- 
que ferroviário  brasileiro,  deveremos  continuar  a  usar  as  ma- 
quinas a  vapor,  nas  vias  como  se  encontram,  simplesmente  bem 
provj.das  de  dormentes  e  bem  lastreadas.  infelizmente,  também 
por  ele,  poderemos  verificar  que  alguns  tr£chos, pr  i nc i palmente 
certc^  ramais, devem  ser  suprimidos,  pois  nao  apresentam  nenhu- 
ma possibilidade,  de  diminuição  dos  seus  altos  coeficientes. 

Desejando  que  a  presente  exposição  seja,  de  algum  mo 

DO,  UIIL  AO  progresso  DAS  NOSSAS  ESTRADAS,  REITERAMOS  A  VOSSÃ 
EXCELÊNCIA  OS  NOSSOS  PROTESTOS  DE  ELEVADA  ESTIMA  E  DISTINTO  A- 
PREÇOí   E  SUBSCREVEMO-NOS. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO ;  -  Mu I TO^AGRADEc IDO  pela  sua  co- 
laboração .nW~Ã~PÃLÃVRÃ"'crDR.  Horta  Júnior. 


Pr.  HORTA  JÚNIOR;  -  Eu  ouvi  com  muito  agrado  as  ob- 

SERVAÇ&ES  do  DIGNO  REPRESENTANTE  DA  R.M.V.,   MEU  COLEGA  MELLO 

E  Silva,  no  sentido  de  fixar  exatamente  as  percentagens  dos 

CUSTOS  DE  transporte  Dfi  TON.  KM,M  COM  RELAÇÃO  AOS  NOSSOS  DI- 
FERENTES X'POS  DE  TRAÇAO.  Eu  NAO  DISPONHO  AQUI  DE  OUTROS  ELE- 
MENTOS ALEM  DAQUELES  QUE  TIVE  OPORTUNIDADE  DE  ANUNCIAR  MÔS,D£ 
QUALQUER  MODO,  EU  QUERO  APENAS  AGRADECER  ESSA  COLABORAÇÃO  Myj 
TQ  VALIOSA  E  INFORMAR  QUE  O  TRABALHO  DO  Dg.  MELLO  E  SiLVA  SE 
RA  TOMADO  NA  DEVIDA  CONTA  £  LEVADO  MESMO  A  CONSIDERAÇÃO  DA  toj 

TRAL  DO  Brasil. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Ainda  houve  uma  parte  da  or^ 
çÃo  DO  Dr.  Durval  de  Azevedo  que  eu  anotei  para  comentar  Eouf 
me  escapou  no  momento  em  que  falei.  Refere-se  a  parte,  em  que 
S.S.,  focaliza  o  interessantíssimo  aspectq  financeiro  exigin- 
do medidas  radicais  para  a  sua  normalização,   mostrando  a  AJl- 
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DA  REAL  QUE  O  FUNDO  DE  MELHORAMENTOS  PRESTOg  COMO  BASE, PELA  SUA 
ARRECADAÇÃO  (^ENSAL,  DO  FINANCIAMENTO  DE  EMPRÉSTIMO  A  LONGO  PRA- 
?0  E  JUROS  MÓDICOS  DE  MANEIRA  A  PERMITIR' QUE  A  FERgOVIA  TENIjA 
A  MAO  QS  RECURSOS  FINANCIEROS  ESSENCIAIS  AS  OPERAÇÕES  DE  CRE- 
DITO TAO  DIFICIES,  NO  PRESENTE,  PELA  ESCASSES  DE  CAPITAIS  EM 
TODA  A  PARTE, 


Nesse  sentado  nos  trabalhamos    com  grande  afinco  juh 
TO  aos  Poderes  do  Pais,  inclusive^no  Legislativo,  onde  tivemos 

A  AJUDA  valiosa  DOS  DEPUTADOS  HORACIO  LAFEg  E  I SRAEL  PINHEIRO 
E  AÇAO  ERESTIGIOSA  DO  SR  .  MINISTRO  DA  VtAÇAO.A  VALIOSÍSSIMA  lij 
TERVENÇAO  DO  EXM2  SR.  PRESIDENTE  Dfy  REPUBLICA  NO  SENTIDO  DECRl 
AR  UM  FUNDQ  PERMANENTE  E  PODAMOS  JA  ANUNCIAR  A  PASSAGEM, ONTEM, 
EM  DISCUSSÃO  DEFINITIVA  NA  CAMARA  DOS  REPUTADOS, DO  PROJETO  LE- 
GISLATIVO DE  CREAÇAO  DO  FUNDO  FERROVIÔRIO  NACIONAL.  AS  CONTRI- 
BUIÇÕES DE  FUNDOS  DE  MELHORAMENTOS  IRAO  PARA  ESSE  FUNDO  A  FIM 
DE  PERMITIR,  JUSTAMENTfc,  A  CADA , ESTRADA,  DENTRO  DO  LIMITE  DA  SUA 
CONTRIBUIÇÃO  QBTER  AQUELES  EMPRÉSTIMOS  A  LONGO  PRAZO  E  JUROS 
MQDICOS  QUE  SfiO  ESSENCIAIS  AO  SEU  DESENVOLVIMENTO  E  ASSIM  DA- 
RÃO UMA  SOLUÇÃO  NOTÁVEL  DENTRO  DAS  DIRETRI2ES  QUE  O  DR.  DURVAL 
DE  AZEVEDQ  INDICOU.  ACREDtTO  QUE  ESSE  PROJETO,  INDO  PARA  O  SE- 
NADO, TERA-UM  ANDAMENTO  RÁPIDO.  CREIO  QUE  EM  BREVE  ,  PODEREMOS 
CONTAR  COM  A  SANÇÃO  POR  PARTE  DA  PgESIDENCIA  DA  REPUBLIÇA  QUE 
DESDE  O  INICIO  SE  COLOCOU  EM  POSiÇAO  DECOMPLETO  APOIO  A  PROJ£ 
TADA  MEDIDA.  ERAM  ESSAS  EXPLICAÇÕES  QUE  EU  DESEJAVA  DAR  AO  DR. 

Durval  de  Azevedo.  Tem  a  palavra  o  Dr.  Hugo  Rocha  da  R.V.C. 


Dr.HUGO  ROCHA 
Representante  da  Rede  de  Viação  Cearen'S'e 


Q  TEmÁrIO  CONSIGNA  A  PARTE  REFERENTE  A  VARIANTES  E  E 
LETR I FICAÇAO.  ~ 


A  Rede  de  Viação  Cearense,  (iao  foge  a  regra  geral  do 

MINfiNTE  NAS  NOSSAS  FERROVIAS,  QUANTO  A  NEgESS IDADE  DE  REMODE- 
LAÇÃO DO  SEU  TRAÇADO  POR  MEIO  DA  COUSTRUÇAO  DE  VARIANJE,  COM  O 
OBJETIVO  DE  SUPRIMIR  PESADAS  RESISTÊNCIAS  OFERECIDAS  A  CIRCU- 
LAÇÃO DOS  TRENS. 


ÇSTRADA  QUE  TEVE  O  INICIO  DO_SEU  ^RAFEGO  HA  70  ANq.S 
PASSADOS,  E  NATURAL,QUE  AS  SUAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DE  LINHA, NAO 
ESTEJAM  MAIS  COMPATÍVEIS  COM  AS  EXIGÊNCIAS  ATUAIS,  SENDft  CERTO, 
NO  ENTANTO,  QUE  OS  TRECHOS  QUE  OFERECEM  MAIORES  RESISTÊNCIAS, 
SE  SITUAM  NA  PARTE  CONSTRUÍDA  MAIS  REMOTAMENTE,  PORQUANTO,  O 
PgOLONGAMENTO  DAS  LINHAS  A  PARTIR  DE  1920^  JA  TEVE  UMA  OR 1 ENT^ 
ÇAO  EM  QUE  AS  RAMPAS  MAXIM^AS  E  OS  RAIOS  MÍNIMOS  ERAM  EMPREGA- 
DOS COM  MUITO  MENOR  FREQUENCI A, PORQUE  AS  EXIGÊNCIAS  DO  TRAFE- 
GO ACONSELHAVAM  UM  CRITÉRIO  DIFERENTE. 
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A  Rede  tem  atualmente J .485  Km  em  trafego  e  se  com- 
põe DE  DUAS  estradas:  a  Baturite  e  a  Sqbral.  a  primeira  co«  1091 
Km  E  a  segunda  com  394  Km.  e  uma  ligação  entre  as  duas  de  234 
Km.,  a  ser  concluída  no  presente  ano. 


As  condições  técnicas  do  traçado  d/j  Sobral,  são  con- 
sideravelmente melhores  do  que  as  da  Baturite  e  nesta  os  pio- 
res trechos  5E  acham  nos  seus  primeiros  400  Km  onde  existem  do 
IS  pgNTOs  críticos  principais  de  estrangulamento:  a  serra  do  T 
TAPAI,  no  Km,  75  e  a  serra  de  Luna,  no  Km.  34. 


A  construção  da  í.F.  de  Baturite  teve  por  fi»í,  ini- 
cialmente, atingir  a, cidade  que  lhe  DEíI  o  nome,  no  SOgE  DA  SEfi 
RA  DE  BATUFJITE  E,  DAI,  TER  QUÇ  VENCER  CONTRA-FORTES  DESSE  SIS- 
TEMA ORQGRAFICO  QUE  E  O  ITAPAI  E  A  SERRA  DO  LuNA  QUE  TEVE  COMO 
OBRIGATORIEDADE  DE  PASSAGEM, QUANDO  ÇO I  DETERMINADO  O  PROLONGA- 
MENTO DA  BaTURITÉ  PARA,Ar  I  NG  ir  GUATU,  NO  Km  420.  POSTERIORMEN- 
TE, O  PROLONGAMENTO  AJE  CrASTO,  NQ  Km.  600,  TEVE  POR  FINALIDA- 
DE SERVIR  CERTAS  REGIÕES  DO  CaRIRI. 


A  LINHA  TRONCO  DA  ReDE-FORTALEZA-Cr ATO  COM  601  KM  DE 
EXTENSÃO,  FOI  ESTABELECIDA  POR  ETAPAS  EM  50  ANOS,  SE  SE  TIVES- 
SE COMO  OBJETIVO  INICIAL  CONSTRUIR  A  LINHA  FORTALEZA-CraTO,  ES- 
TOU.CERTO  QUE  O  TRAÇADO,  NATURALMENTE,  TERIA  S i DO  FE  I  TO  EM  CON- 
DIÇOES^MUITO  MELHORES^EM  PLANTAS  E  EM  PERFIL.  De  MODO  QUE,  EM 
AMÇOS  ESSE  TRECHOS  CRITI£OS  DE  ESTRANGULAMENTQ:  SERRA  DO  Ita- 
PAI  E  SERRA  DO  LuNA,  ESTÃO  PREVISTAS  CONSTRUÇÕES  DE,  VARIANTES 
CQM  A  FINALIDADE  DE  MODIFICAR  AS  ATUAIS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  QUE 
SAO:  RAIO  MÍNIMO  DE  1 02  M  E  RAMPA  DE  2%  BATIDA  EM  5  KM.,  HAVEN 
DO  CURVAS  CUJO  DESENVOLVIMENTO  ULTRAPASSA  5  VEZES  O  COMPRIMEN- 
TO DO  TREM,   O  QUE  CONTRARIA,  FLAGRANTEMENTE, A  REGRA  AMERICANA 

O  QUE  O  Dr.  Setembrino  de  CarvôI-ho  aludiu  aqui,  mostrando  que 
O  desenvolvimento  das  curvas  nao  deve  ter  uma  extensão  maiordo 
QUE  a  metade  da  extensão  de  um  trem. 


Os  trens  nesse  trecho  nao  rebocam  mais  de  170  tdnel^ 

DAS  UTEIS,  TRACIONADAS  PELAS  ROSSAS  MlKADQ  DE  10  TONELADAS  POR 
EIXO  E  DE  9,000  QUILOS  DE  ESFORÇO  DE  TRAÇAO. 


A  SQLUÇÃO  PRECONIZADA  PARA  A  SeRRA  DO  I  TAPAI  E  A  DA 
ABERTURA  DE  TÚNEIS  E  PARA  A  SERRA  DO  LUNA,  O  LANÇAMENTO  Df  UMA 
OUTRA  LINHA  POR  UMA  GARGANTA  DE  COTAS  MAIS  BAIXAS.  NAO  SERA  PRE 
CISO  ENCARECER,  NEM  JUSTIFICAR,  A  NECESSIDADE  DA  CONSTRUÇÃO  DEJ 
SAS  DUAS  VARIANTES,  CUJOS  ESTUDOS,  ATUALMENTE , 5E  PROCESSAM, MAS 
COM  GRANDE  RETARDAMENTO  POR  FALTA  DE  PESSOAL  TÉCNICO, 

Em  OUTSOS  TRECHOS  DA  LINHA  OCORRE  A  NECEJS IDADE»TAM- 
BEM,  DA  CONSTRUÇÃO  DE  VARIANTES  DE  PEQUENAS  EXTENSÕES  E  NOS  JA 
TIVEMOS  OPORTUNIDADE  DE  EXECUTAR  CINCO  PROJETOS,  ESTANDO,  PRE- 
SENTEMENTE,  DOIS  EM  CONSTRUÇÃO,   COM  4  E  MEIO  KM.  DE  EXTENSÃO 
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c^DA  UM.  Nessas  pequenas  variantes  construídas,  e  em  cqnstru- 
ÇAO,  temos  melhorado  consideravei,mente  as  condições  ,tecnicas 

locais,  baixando  a, resistência  máxima  de  23  K.,  EM  MEDIA,  PA- 
RA 11  quilos,  em  media. 


Em  UMA  dessas  pequenas  variantes  ja  construídas  no 
Km.  324,  foram  suprimidas  11  curvas  de  raio  de  90m  estabeleceis 

DO-SE  uma  tangente  DE  2  KM.  E  A  TAXA  DE  DECLIV IDADE,  NESSE  EM^ 
ranhado  de  curvas  APERTADAS,  PASSOU  DE  1,8%  PARA  1%  EM  ALINHA- 
MENTO RETO.  Essa  pequena  variante  custou  Cij$  290.020,00^  sendo 

paniL  DE  calcular  a  boa  remuneração  que  DARA  O  EMPREGO  DESSE  CJ^ 
PI  TAL,  TANTO  MAIS  QUANTO,  PARA  VENCER  O  REQUENO  VALE  QUE  O  NO- 
VO TRAÇADO  FEZ  GALGARt  CONSTRUÍMOS  Ul^  ATERRO-QARRAGEM  REPRE- 
SANDO CERCA,DE,2  MILHÕES  DE  METROS  CÚBICOS  D'AGUA  O  QUE, EM  TE£ 

RAS  DO  Ceara,  e  de  grande  valor  assegurando  uma  fonte  cert/^  de 

ABASTECIMENTO  DAS  LOCOMOTIVAS,  NAS  VÉSPERAS  DE  CRISE  CLIMÁTI- 
CA. 


Temos  relacionadas,  para  estudo  de  crojeto,  i^ais  uma 

DÚZIA  de  pequenas  VARIANTES  NAS  MESMAS  CONDIÇÕES  DAS  JA  CONS- 
TRUÍDAS, ,E  EM  CONSTRUÇÃO,  E  SE  NOS  FOREM  CONC£DIDOS  RECURSOS 
ORÇAMENTÁRIOS  NORMAIS,  MESMO  CEDIDOS  EM  DOTAÇÕES  MODESTAS  COMO 
OCORREU  NESTE  EXERCÍCIO  E  COMO  CONSTA  DA  PROPOSTA  PARA  1949, 
POUCO  A  POUCO  IRÇMOS  NOS  LIBERTANDO  DOS  MAIORES  ENTRAVES  A  RE- 
GULARIDADE DO  TRAFEgO,  POSSIBILITANDO  O  AUMENTO  DA  TONELAGEIjl^ 
BOCADA  Ç  A  DIMINUIÇÃO  DO  CUSTO  DO  TREM-QU I LOMETRO  QUE».  EM  UL- 
TIMA ANALISE,  E  O  NOSSO  OBJETIVO  PglNCIPiJL.  COMO  SE  VE,NO  _QUE 
DIZ  RESPEITO  A  VAR I ANIES,  A  REDE  NAO  ESTA  ÇM  PIOREg  CONDIÇÕES, 
DE  VEZ  QUE,  A  SUPRESSÃO  DOS  SEUS  PONTOS  Cgl TICOS  NAO  OÇRIGA  O 
ESTABELECIMENTO  DE  L  I  I^HAS  NOVAS  EM  EXTENSÕES  CONS  I DERAVE I  S,MAS 
TAO  SOMENTE  AS  CORREÇOES  LOCAIS  DE  CUSTO  RELATIVAMENTE  BAIXO. 


SOBRÇ  VARIANTES  ERA  O  QUE  ^E  OCQRR IA  EXPLANAR,  VERI- 
FICANDO^SE,  DAI,  QUE  O  PROBLEMA  DA  REDE  NAO  E  DOS  MAIS  COMPLE- 
XOS E  NAO  CUSTA  OS  OLHOS  DA  CARA. 


5OBRE  ELETRIFICAÇAQ  NAO  EXISTEM  AINDA  ESTUDOS  NA  RE- 
DE DE  Viação  Cearense,  mas  ja  se  andou  pensando  nisso. Primeiro 

FALOU-SE  NA  POSSIBILIDADE  DA  SUA  ELETR 1 F I CAÇÃO  UT I L I ZAN30-SE  E 
NERGIA  DE  UMA  USINA  QUE  PODERIA, SER  ESTABELECIDA  MA  GRANDE  BAfi 
RAGEM  PROJETADA  PARA  O  AÇUDE  OrOS,  SERX^IDO  PELA  REÇE,  NA  ALTU- 
RA DO  Km.  4S0.  Trata-se  de  um  reservatqrio  que  esta  no  progra- 
ma DO  departamento  DE  OBRAS  CONTRA  A  SeCA_CONSTRU I R  E  QUÇ  AR- 
MAZENARA UM  CQNSIDERAVEL  VOLUME  DE  4  BILHÕES  DE  METROS  CUBICO? 
D'AQUA,  isto  E  qualquer  COISA  MAIOR  DO  QUE  A  GUANABARA.NaDA  HA 
PQREM  DE  CERTO  A.RESgEirO,  HAVENDO  MESMO,QUEM  JULGUE  PRESCIN- 
DÍVEL A  CONSTRUÇÃO  DESSE  GgANDE  RESERVATÓRIO,  CUJA  FIN/JLIDADE 
PRIMORDIAL  SERiA  A  IRRIGAÇAQ  DO  VALE  DO  JAGUARIBE  QUE  JA TEM  EM 
GRANDES  iXTENSOES  CULTORA  PRÓPRIA  E  VALIOSA,  A  CARUANBEIRA,  NAO 
PRECISANDO  DE  IRRIGAÇÃO. 
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O  AçgDE  Oros  iem  sido  objeto  de  grandes  goGiTAçõrs' 

POR  PARTE  DE  VÁRIOS  GOVERNOS.  E  REALMEfITE  yw  BOQUEIRÃO  NO  RiO 
JôGUARIBE,  A  MAIOR  ARTÉRIA  FLUVIAL  DO  CeARA,  E  A  ÇUA  CQNSTRM 
ÇAO  CHEgOU  A  SER  INICIADA  NO  GOVERNO_ElP  I T  AC  I O  POREM,  RAZOES  DE 
ORDEhj  TÉCNICAS  OBRIGARAM  A  MODIFICAÇÃO  DO  TRAÇADO  E,  NESSA  0- 
CASIAO, ,VERIFICOU-SE  A  POSSIBILIDADE  DE  SE  ESTABELECER  UMA  U- 
SINA  ELETRICA,  QOM , GRANDE  CAPACIDADE,  PORQUE  O  VOLUME  ARMAZE- 
NADO, COyO  SE  VE,  E  CONSIDERÁVEL.  DE  MANÇIRA  QUE  SE  PENSOU, NES 
SA  OCASIÃO,  NA_CONSTRUÇAO  DO  AÇUDE  DE  OrOS  E,  CONSEÇUENTEMENir 
NA  ELETRIFICAÇAO  DA  REDE. 


Mas,  COMO  Eg  disse,  nada  ma  de  certo  e  o  Oros  ja  es- 
ta 5AIND0  das  cogitações  PORQUE,  REALMENTE,  O  VALE  DO  JaGUARI- 
BE  E  U»í  VALE  DE  G(5ANDE  FERTILIDADE  MAS^  TEM  UMA  CULTUgA  NATI- 
VA, PRÓPRIA,  2UE  E  CARNAUBEIRA,  COMO  JA  DISSEMOS,  E  NAO  PRECI- 
SA DE  IRRIGAÇAQ,  PELO  CONTRARIO,  A  CARNAUBEIRA  IRRIGADA  ATE 
PRODUZ  MENOS  CERA. 


De  maneira  QUE  HOgE,  pelo  que  esta  MAIS  OU  MENOS  CEfi 
TO,  E  A  SUBSTITUIÇÃO,  DO  OrOS  POR  UMA  DEZEf^A  ,DE  OUTROS  PEQUE- 
NOS AÇUDES,    EM  OUTROS  VALES,   NO  QUE  O  CeaRA  É  FERT I L I SS I MO. 


Q  PROBLEMA  DA  SECA  NO  CEARA,  TRATANDO-Sê  DA  PARTE Ftfi 
ROVIARIA,  E  PONDERÁVEL,  POIS  EM  TOQO  O  NORDESTE  NAO  SE  PEMSAEM 
ESTRADA  DE  FERRO  SEM  COGITAR  DAS  SECAS. 


A  Rede  de  ViaçÃo  Cearense,  tem,  como  e  sabido  duas 
finalidades:  efetuar  transportes  e  servir,  como  Cruz  Vermelha, 
aos  flagelados. 


De  maneira  que  no  lugar  dq  Oros,  ,poder-se-ia  cons- 
truir uma  dezena  de  outros  reservatórios  médios  em  outros  va- 
les, o  que  beneficiaria  a  população.  Passou-se,  depois  a  falar 

NA  ELETR1F1CACA0  DA  REDE  COM  A  ENERGIA  DE  PaULA  AFONSO,  SENDO 
OERTQ  QUE  O  RAIO  DE  400  KM  .  PARA  ALCANCE  DAS  LINHAS  DÇ  TRANS- 
MISSÃO D^ENERGIA  DO  SÃO  Fr ANC I  SCO , AT  I NGE  UM  CONSIDERÁVEL  TRE- 
CHO DA  Rede,  -  300  Km.  entre  íguatu  e  Patos  e  mais  180  entre 
P^TOs  E  Campinas  Grande,  uisaçÃo  que  o  Departamento  executa, 
nesse  trecho,  ligando  a  Rede  a  Great  Western. 


lUDO   INDICAjt  porem,   QUE  EM  PONTO  NAO  MUITO  REMOTO, 

QUANDO  A  Rede  de  Viação  Cearense  çsti^er  com  os_seus  2.000  Km. 

DE  linha  em  tráfego,   O  QUE  SE  DARA  APOS  A  LIGAÇÃO  FORTALEZA" 

Sobral,  Patos-Campinas  Grande  e  Oiticica  a  Terezina,  se  venha 
a  cogit/^r,  mais  08jet i  vãmente,  da  sua  eletrificaçao  quanto  ma- 
is que  e  este  assunto  que  tem  sido  amplamente  divulqado  nessas 

REUNIÕES.  PENSAR-SE- I  A,  MESMO, NA  ELETRIFICAÇAO  DA  REDE  NUM  FU- 
TURO NAO  MUITO  REMOTO,  COV)  ENERGIA  TERMO-ELETR ICA  UTILIZANDO- 
SE,   TALVEZ  COMBUSTÍVEL  PRÓPRIO,   FORNECIDO  PELO  APROVEITAMENTO 
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DOS  resíduos  DA5  SEMEf^TES  OLEOG  l,NOSAS .  Ja  EXISTE,  MESMO  NO  CE^ 
rÁ,  um  CONSIDER/^VEL  NUMERO  DE  FABRICAS  QUE  UTILIZAM  COMO  COM- 
BUSTÍVEL, O  RESÍDUO ^DA  OITICICA.  Ç  UM  COMBUSTÍVEL  DE  ALTO  REN- 
DIMENTO, MUITO  ECONÓMICO,  PORQUE  E  BARATÍSSIMO,  QUE  ERA  POSTO 
FQRA  E  EU  ESTOU  ATUALMENTE  COGITANDO  DE  FAZER  yMA  TRANSFORMA- 
ÇÃO, NAS  NOSSAS  OFICINAS,  NO  QUE  DIZ  RESPEITO  A  FONTE  DE  ENER- 
G  I  A. 


A  oçiciNA  DA  Rede  e  servida  por  uma  instalação  pró- 
pria TERMO-ELETR ICA  QUEIMANDO  LENHA  E  EU  ENTREI   EM  CONTACTO  COM 

Sociedade  de  Combustão  Paulista  para  realizarmos,  uma  transfo£ 

MAÇÃO  QUE  NÃO  IRA  TALVEZ  ^  UNS  200.000,00  CRUZEIROS.  EM  yEZ  DE 
QUEIMARMOS  LENHA,   QUE  ÇSTA  CHEGANDO     EM  FORTALEZA  A     RAZÃO  DE 

CrS  60,00  O  m/,  o  que- e  um  absurdo,  porque   Fortaleza  inteira 

QUEIMA  LENHA  NAS  FABRICAS,  PADARIAS,  PENSEI  NÇSSE  APROVEI TAMEN 
TO  E  VOU,OBTER,  TALVEZ,  UM  KVA,  QUEIMANDO  RESÍDUO  DE  OITICICA 
QUE  AS  FABRICAS  BOTAM  FORA  E,QUE^EU  IgEI  BUSCAR  DE  TREM. IMAGI- 
NO QUE  O  KVA  HORA  VAI    NOS  SAIR,   A  RAZÃO  DE  Cr$  0,15. 


Lram  ESSAS  Sr.  Presidente,  as  considerações  que  me 

PARECERAM  OPORTUNAS  A  APRESENTAR. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Agradeço  ao  Dr.  Hugo  Rocha  o 
SEU  Esforço  de  colaboração  muito  interessante,  mostrando  aspeí. 
TO  inéditos  da  R.V.C. ,  catalogando  as  suas  deficiências  e  mos- 
trando AS  PERSPECTIVAS  VALIOSAS  PARA  UM  FUTURO  PRÓXIMO  E  MAIS 

remoto. 


O  Dr.  4ugo  Rocha  conhece  perfeitamente  a  sua   Rede  e 

COMO  SEU  INFATIGAVEU  DIRETOR  TEM  SEMPRE  ESTUDADO  OS  PROBLEMAS, 
COM  CARINHO,  COMPETÊNCIA  DENTRO  DUM  ASPEgTO  MUITO  LOUVÁVEL  DE 
REALIDADE.  Òs  DADOS  FORNECIDOS  AS  PREVISÕES  FE  I  "JAS,  MOSTRAM  MA- 
IS UMA  VEZ  O  CUIIJADO  COM  QUE  O  PROGRAMA  FERROVIÁRIO  DA  REDE  DE 

ViAÇâO  Cearense  e  encarado  pela  §ua  atu^jl  e  competente  adminii 
TRAÇAO.  Ainda  interessantíssimo  e  esse  ultimo  aspecto  do  apro- 
veitamento QOS  resíduos  da  MANUFATURA  de  OtEO  DE  O  I T I C 1  CA, MOS- 
TRANDO TAMBÉM  UM/J  POSSIBILIDADE  DE  APL I  CAÇAO_RAC  lONAL  EM,BENS- 

ciFio  DA  Rede,  ja  no  sçu  aspecto  de  instalações  fixas,,  ja  so- 
bre UMA  PERSPECTlVyJ,  JA  NO  MELHOR  APROVEITAMENTO  ECONÓMICO,  NO 
SENTIDO_REAL  DO  TRAFEGO.  FELICITO  O  DR .  HOGO  ROCHA  PELA  SUA  CO 
LABORAÇÃO  FEITA, NUMA  FORMULA  IDEAL  QUE  IMAGINAMOS  FAZER  DO  TOM 
BAMENTO  DÔS  MISÉRIAS  E  DO  CADASTRO  DAS  OPORTUNIDADES  E  DAS  REJ. 
VEINDICAÇOES. 

_  Os  SnRS.  TEgÃO  RECEgIDO  UH^A  COPIA  M I M  lOGRAFADAS  DAS 
PROPOSIÇÕES  QUE  DEVERAg  AMANHA,  NA  ULTIMA  SESSÃO,  SER  DISCUTI- 
DAS A  GUISA  DE  CONCLUSÕES  DESSES  NOSSOS  ESTUDOS.  CQMO  FIZEMOS 

PARA  OS  Departamentos  anteriores,  aquelas  proposições  represçn 

TAM  UM  apanhado  DO  QUE  FOI  DESCUTIDO,  SUGERIDO,  DURANTE  OS  VÁ- 
RIOS DIAS  DE   SESSÕES  PARCELADAS  DE  NQSSOS  TRABALHOS. 
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Entretanto,  como  antcr iormente  ja  h av i a_expl i cado  as 
reuniões  dos  oytros  departamentos,  essas  proposições  e  guiga 
de  conclusão  nao  serão  fixadas  tal' como  estão  redigidas,  nao 
tem  por  isso,  gm  aspecto „def i n i t i vo .  os  senhores  delegados  das 
estradas  podçrao  fazer  todas  e  quaisquer  mqd i  f  i c  açõ&s  que  jul,- 
garem  necessárias,  requisitarem  as  supressões,  pgopor  os  acre^ 
cimos,  tudo  como  melhor  convier  mediante  aqeitaçao  pela  maio- 
ria dos  delegados  presentes,  como  proposição  definitiva.  esta- 
belecido çois  o  aspecto  real  apresentando  maioria  dqs  pensamen 
tos  dos  lecnicos  presçntes  departamentalmente,  serão  essas 
proposições  como  eu  ja  expliquei,  doutra^ fe  i  ta, _par a  os  outros 

DIGNOS  E  ILUSTRADOS  CQLE6AS,  SUBMETIDÔS  A  R,EUNÍÃ0  FINAL  DOS  Dl 
RETORES  QUE  ENTÃO  DARÃO  A  SUA  APROVAÇÃO  Oy  FftRAO  AS  MODIFICA- 
ÇÕES QUE  JULGAREM  CONVENIENTES,  S^NDO  ENTÃO  ESSE  RESULTADO  FI- 
NAL APRESENTADO  COMO  ULTIMA  DECISÃO  DOS  SnRS.  A  RESPEITO  DAS 
DIREXRIZES  QUE  DESEJAM  QUE  SEJAM  ADOTADAS  PELO  GOVERNO  NESSA  E 
MERGENCIA  COM  O  INTUITO  DE  FQRTIFICAREM  O  FERROV 1  AR  I SMO  NACIO- 
NAL,  PERMITINDO  A  SUA  EXPANSÃO  E  O  SEU  EFICIENTE  FUNCIONAMENTO. 


AMANIJÃ  OS  SENHORES  TENDO  CONHEC  I MEN  JO  DESSA^  PROPO- 
SIÇÕES QUE  TOMAMOS  ô  LIBÇRDADE  DE  APRESENTAR_A  SUA  CRITICA  CO- 
MO SUMULA  DAS  OPINIÕES  JA  EXARADAS,,  LHES  DARAfi  A  DEF  I  N  I  T  I  VA  FOg 
MA  PARA  AQUELE  ULTERIOR  DE  DISCUSSÃO  NA  REUNIÃO  FINAL  DOS  DiRE 
TORES. 


A  Pauta  de  hoje  esta  esgotada  poijoue  os  Representan- 
tes Dâ  Viação  Mine  iça  e  Teresa  Cristina,  ja  fizeram  as  suas  ex 
posições  relativas  as  partes  de  Melhoramentos  e  as  confirmaram 
nas  explanações  que  deram  durante  as  orações  feitas  a  respeito 
da  V.P.  e  locomoção. 


Na  reunião  de  amanha  teremos  o  prazer  de  ouvir  a  re- 
presentação da  Mogiana  sobre  a  situação  da  sua  estrada  sob  o 
aspecto  em  que  estamos,  encarando  o  PROGRAf^A  desse  Departamen- 
to. Idenxicamente  a  Bahia  e  iyiiNAS  nao  tera  maus  o  que  acrescer 

AO  2UE  JA  foi  dito  NAS  REUNIAOES  ANTERIORES  SOBRE  V.P.  E  LOCO- 
MOÇÃO. 

Feita  esta  explanação  darei  a  palavra  a  quem  de- 
sejar FAZER  USO. 

NÃO  havendo  quem  QUEIRÔ  FAZER  USO  DA  PALAVR A,CABE-ME 
AGRADECER  OUTRA  VEZ,  COM  A  ABUNDÂNCIA  dI,ALMA  A  EFICIENTE  COLA- 
BORAÇÃO PRESTADA  E  PEDIR  COM  A  DEVIDA  VÉNIA  DOS  SENHORES  q  ES- 
PECIAL COMPARES  1  MENTO  AMANHA.  MulTO  OBRIGADO  A  TODOs;  ESTA  EN- 
CERRADA A  Sessão. 


í 


9a.  SESSÀO 


Realizada   em  23  de  Julho 
d  e   1  9  4  8 


9a.  SESSÃO 

REALIZADA  NO  DIA  -23  DE  JULHO  DE  1948 
REGISTRO    DE  PRESENÇA 

PRESIDÊNCIA  -  Eng"  Arthur  Castilho 

LISTA   DE  PRESENÇA 

DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Eng°  Virginio  Santa  Rosa 
Eag°  Agnelo  Albuquerque 

CONTADORIA  GERAL  DE  TRANSPORTES 

Eng°  Edmundo  Brandão  Pira  já 

Eng°  Sebastião  Guaracy  do  Amarante 

REDE  MINEIRA  DE  VIAÇÃO 

Eng°  Temístocles  Barcellos 
Eng°  Antonio  de  Melo  Silva 
Eng°  Dilermando  do  Couto  e  Silva 

E.   F.  SOROCABANA 

Eng°  Ruy  Costa  Rodrigues 
Eng°  Durval  Muy  Laert 

GREAT  WESTERN  E  MOSSORÓ 

Eng°  José  Luiz  Batista 

E.   F.  MADEIRA  MAMORÉ 

Eng°  Benedito  Pio  Correa  Lima 


CIA.   PAULISTA  DE  ESTRADAS  DE  FERRO 

Durval  Azevedo 

E.   F.   SANTOS  A  JUNDIAI 

Eng"  Pedro  de  Andrade  Carvalho 

E.  F.  NOROESTE 

£ng°  Miguel  Marques 

E.   F.  ARARAQUÁRA 

Eiig°  Osvaldo  S.  de  Almeida 

VIAÇÃO  FÉRREA  DO  R I O  GRANDE  DO  SUL 

Eng°  Aymoré  Drummond 
EnK°  Celso  Pantoja 

E.   F.  BRAGANÇA 

Eiig°  Francisco  Coutinho 

E.   F.   BAHIA  MINAS 

Eng°  Wenefredo  B.  Portela 

E.   F.   CENTRAL  DO  R I O  GRANDE  DO  NORTE 

Eas°  Hélio  Lobo 

THE  LEOPOLDINA  RA  I LWAY 

Eag°  Orlando  B.  Aguiar 

E.   F.   CENTRAL  DO  BRASIL 

Eng"  J.  G.  Rodrigues  Horta  Jr. 

CIA.  MOO  IANA 

Eng°  Alvaro  de  Souza  Lima 

SECRETÁRIO 

Snr.  Newton  Moniz  Gktnçalves 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO 


E-stÁ  aberta  a  Sessão. 


Tem  a  palavra  o  Dr.  Sousa  Lima  da  Mogiana 


Dr.  SOUSA  LIMA 
Cia  Mogiana  de  E.  de  Ferro 


Senhor  Presidente,  Senhores  Diretores  e  Colegas. 


Dentro  do_(tem  V  do  programa  de  nossas  reuniões  Varí 

ANTES  E  E-LETRIFICAÇAO  çuE  ORA  SE  EXAMINA,  VAMOS  EXPOR  /^PENAS 
O  QUE,  NA  '-'OMPANHIA  MOGIANA  DE  ESTPADAS  FERRO,  SE  ESTA  FA- 
ZENDO E  PRETENDE-SE  fazer  QUANTO  Á  REVISÃO  DE  SEUS  TRAÇADOS. 


Seremos  o  mais  sintético  possível,  expondo  apeijas  as 
características  principais  dos  projetos  em  execução  ou  ja  apr2 
vados,  comparando-^s  com  as  dos  traçados  atuais,  dando  a  sua 
justificativa  económica  e  indlcango  as  ideias  fundamenta i s e  as 
diretrizes  que  conduziram  a  solução  adotada. 

Fundada  há  75  anos,  em  fins  de  1872,  a  Companhia  Mo- 
giana DE  Estradas  de  Ferro,  com  elevado  espirito  cívico  e  gra£1 

DE  arrojo  E  grande  CORAGEM,  LANÇOU  AS  SUAS  LINHAS  PELO  INTERI- 
OR çaulista  e  pelo  Triangulo  Mineiro  pretendendo  mesmo  atingir 
GoiAZ,  do  que  posteriormente  desistiu. 

Iniciada  sua  construção  em  1873,  jÁ  em  1883  atingiam 
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SUAS  LINHAS  A  RIBEIrÃO  PRETO»  A  MAIS  DE  300  KM  PARA  O  INTERI- 
OR; EM  1886  FOI  ABERTO  AO  TRAFEGO  O  RAMAL  DE  CaLDAS;  EM  1g88 
ALCANÇARAM  SEUS  TRILHOS  AS  MARGENS  DO  RiO  GR^iNDE,   NAS  DIVISQES 

DE  Minas  Gerais  e  em  1893  chegou  a  ferrovia  a  atual  Uberlân- 
dia,   NO  CENTRO  DO  TRIANGULO  MiNEIRO. 


Em  APENAS  20  ANOS  CONSTRUIU  PORTANTO  A  MOGIANA  QUASI 
METADE  DOS  SEUS  ATUAIS  1964  QUILÓMETROS. 


E  A  EXPANSÃO  DE  SUAS  LINHAS,   POR  CONSTRUÇÃO  OU  .COM- 
PRA,  CONTINUOU  POg  MUITOS, ANOS,   FAZENDO  O  RAMAL  DE  RiBEIRAOFhE 

TO  A  Rodolfo  Paixão,  que  e  uma  outra  via  de  acesso  a  Uberaba  ê 
AO  Triangulo,  e  desenvolvendo-se  pelo  leste  de  Sao  Paulo  e  pe- 
lo sudoeste  de  Minas  Gerais. 


ESSA^GRANDE  ATIVIDADE  EXPANSIONISTA,  SE  GRANDES  SER- 
VIÇOS PRESTOU  AS  ZONAS  SERVIDAS,  IMPEDIU  CONTUBO  ACOMPANHIA  DE 
PARALELAMENTE  tR  (jELHORANDO  AS  SUAS  LINHAS,  TAO  RAPIDAMENTE, 
CONSTRUÍDAS  NO  INICIO  DO  , NOSSO  DESENVOLVIMENTO  FERROV I AR  10/ COM 
AS  PRECÁRIAS  -CONDIÇÕES  TÉCNICAS  ENTÃO  ADM I  SS  I VE  I  S. 


Alias  a  Companhia  nao  deve  mesmo  t er  sentido  ne£essí 

DADE  dessa  remodelação,  pois  OS  RESULTADOS  DE  SUA  EXPLORAÇÃO  CO 

mercial  foram, então, dos  mais  favoráveis.  ~ 


Da  última  fase  do  desenvolvimento  de  suas  linhas, PA- 
RA cuja  realização  contraiu  a  Companhia  dois  empréstimos  extes 
nos,  resultou  para  ela,  principalmente  devido  as  grandes  e  su- 
cessivas quedas  do  nosso  cambio,  uma  grave  crise  financeira. 


Todos  os  saldos  do  trafego,  por  vezes  vultuosos,  pas-. 
saram  a  ser_quasi  totalmente  absorvidos  pelo  serviço  de  juros 
e  amortização  dessa  diyida  externa,  impediça  asglm  a  companhia 

DE  cuidar  da  REMODELAÇÃO  DE  SUAS  LINHAS,  JA  ENTÃO  INDISPENSÁ- 
VEL. 


Apenas  na  ad^^ini straçao  Stevenson  poude-se  iniciar 
um  estudo  de  modificação  do  traçaqo  primitivo  da  linha  tronco 
Ei^TRE  Campinas  e  Guedes,  adotando-se  a  rampa  de  1,5%  e  o  raio 
mínimo  de  cgRVAS  DE  250  M.  EM  algumas  pequenas  variantes,  uma 

DAS  QUAIS  SO  ultimamente  CONCLUÍDA. 


E  NOS  ÚLTIMOS  ANOS  DA  ADMINISTRAÇÃO  HORÁCIO  CO§TA  FO 
RAM  ESTUDADAS  DUAS  VfiR I AN^ES  ENTRE  AMOROSO  COSTA  E  UBERLÂNDIA, 
COM  AS  MESMAS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  ACIMA  INDICADAS,  E  INICIADA  A 
SUA  CONSTRUÇÃO,  QUE  ORA  SE  CONCLUE.  FORAM  FEITOS  IGUALMENTE  ME 
LHORAMENTOS  NO  RAMAL  DE  CALDAS. 


323 


_  Apesar  disso  porem  e  licitq  dizer  que  até  o  inicio 
da  revisão  de  traçados  ora  em  execução  as  linhas  da  companhia 
mogiana,  praticamente, em  sua  totalidade,  apresentavam  as  mes- 
mas características  técnicas  primitiyas,  enquanto  que  as  li- 
NHAS TRONCO  DA  Companhia  Paulista,  já  haviam  sido  inteiramen- 
te REMODELADAS. 


Por  ISSO,  libertada  a  Companhia  de  sua  divida  exter- 
na, CUIDOU  sua  Diretor  ia  imediatamente  de  melhorar  e  reapare- 
lhar  suas  1,1  nhãs  e  criou,  em  1942,  uma  Comissão  de  Estudos, com 
posta  de  técnicos  alheios  a  Estrada,  aos  quaij  iNcgMBiu  de, com 

AMPUA  liberdade,  EXAMINAR  E  ESTUDAR  AS  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  E  E- 
CONOMICAS  DE  SUA_REDE  FERROVIÁRIA  E  DE  APRESENTAR  UM  PLANO  PA- 
RA SUA  REMODELAÇÃO. 


Eu  SEy  RELATÓRIO  FiNAL,   APRESENTADO  EM  1 943, APRESEN- 
TOU ESSA  Comissão  um^vato  programa  de  reforma  administrativas 

E  DE  melhoramentos  TÉCNICOS. 


Considerou  a  Comissão  como  fundamental  a  completa  re 

VISÃO  do  traçado  da  MOGIANy^,  PELO  MENOS  EM  SUA  LINHA  PRINCI- 
PAL, DE  Campinas  a  Araguari,>via  Igarapava. 


E  para  essa  revisão  indicou  as  seguintes  normas  ge- 
rais: 


a)  -  QUE  os  estudos  e  projetos  dessa  revisão  nao 
fossem  feitos  parceladamente,  por  pequenos 
trechos,  e  sim  í^edíante  um  estudo  geral  o 
mais  amplo  possível,  abrangendo, pelo  menos, 
UM  trecho  de  tração  e  respeitando  apenas  as 

DIRETRIZES  GERAIS  DA  ESTRADA  E  SUAS  LOCALI- 
DADES fundamentais; 


b)  -  QUE_NÃO  I^OSSEM  ESTABELECIDAS  DE  ANTEMÃO  CON 
DIÇÕES  TÉCNICAS  POUCO  MELHOgES  QUE  AS  PRIMl 
TIVAS  E  SIM  QUE  TAIS  CONDIÇÕES  FOSSEM  FIXA- 
DAS DEPOIS  DE  ESTUDOS  DE  CAMPO,  DE  MODO  QUE 
ELAS  FOSSEM  AS  MELHORES  POSSÍVEIS  TENDO  EM 
VISTA  O  ASPECTO  ECONÓMICO  DO  PROBLEMA. 


Foi  a  Comissão  de  estudos  de  1942  levada,  a  ^conside- 
PAR  fundamental  a  revisão  de  traçados  na  Mog IANA, nao  so  por  su- 
as CONDIÇÕES  TÉCNICAS,   DE  2.5%  DE  RAMPA  A  IOOm,   DE  RAI0(,2,5.^,NC 

projeto,  MAS  realmente  2,9%)  no  tronco  Campinas  a  RiBEigAO  Hre- 

TO,    CONDIÇÕES  precaríssimas  PARA  O  MOVIMENTO  E  A  SITUAÇÃO  ATUAl 
DOS   TRANSPORTES   E   QUE,    SE  CONSERVADAS_L 1 M 1 T AR  I  AM     DESFAVORAB I 
LI5SIMAMF.NTE  QUALQUER  SISTEMA  DE  TRAÇAO,   COMO  PELA  NECESSIDADE 
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IMPERIOSA  EM  QUE  SE  ENCONTRA  A  COMPANHIA  DE  PROCURAR  POR  TODQS 
OS  ME  ISO  BAIXAR  DRAST  I CAMEÇJTE  OS  SEUS  CUSTOS  DE  TONELADA-QU I LO- 
METRO  E  DE  PASSAGE I RO-QU I LOMETRO  DE  MODO  A  PODER  REDUZIR  SUAS 
TAR I FAS. 


ESSAS  SAO  COM  EFEITO,  EXCENTUADAS  AS  DA  SANTOS-JONDÍ 
Al,  DAS  MAIS  ALTAS  DO  ESTADO,  HAVENDO  A  MOGIANA,  COMO  COM  ABSO 
LUTA  RAZÃO  ASSINALOU,  HA  POUCO,  O  SCNHOR  DIRETOR  GERAL  DO  DE- 
PARTAMENTO DE  Estradas  de  Ferro,  passado  ultimamente    para  o 

GRUPO  de  ESXRADA  de  TARIFAS  ALTAS,  PRESTES  A  INGRESSAR  NO  DE 
TARIFAS  altíssimas. 


Uma  outra  consideração  levou-nos  ao  imperativo  da  re 
visao  do  traçado  a  absoluta  necessidade  de  aumentar  substanci- 
almente a  velocidade  de  nossos  trens, quer  de  cargas^,  quer  de 
passageiros,  o  que  em  curva  de  100  metros  de  gaio  naq  poderia 
ser  feito,  fosse  qual  fosse  o  sistema  de  traçaq,  a  nao  ser  in- 
suficientemente e  assim  mesmo  com  grave  sacrifício  da  seguran- 
ÇA. 


De  ACORDO  COM  O  ESQUEMA  DE  CONCLUSÃO  ONTEM  DISTRIBUI 
DO  PARA  NOSSO  ESTUDO,  PODEMOS  DIZER  QUE,  NA  MOGIANA,  ^  REVIgAO 
DO  TRAÇADO  DE  SUA  L I NHA.TRONCO,  DE  CAMPINAS  A  ARAGUAR I ,  IMPOE- 
SE  PELAS  CONQIÇOES  ECONÓMICAS,  PELO  IMPERATIVO  DA  SEGURANÇA  E 
PELA  CONCORRÊNCIA. 


Aprovado  pela  Diretor  ia  o  programa  sugerido  pela  Co- 
missão DE  Estudos  e  resolvida  portanto  a  revisão  do  traçado, 

foi  CRIADA  A  Ifi  DE  JULHO  DE  1945_UMA  COMISSAO  DE  OBRAS  NOVAS, 
INCUMBIDA  DE  SEU  ESTUDO  E  EXECUÇÃO. 


De  ACORDO  COM  A  PRXMEIRA  DAS  NORMAS  GERAIS  ACIMA  IN- 
DICADAS, ESTUDOU  ESSA  COMISSAO  EM  PRIMEIRO  LUGAR,  DUAS  GRANDES 
SECÇÕES  NA  LINHA  TRONCO  D^  MOGIANA,  DE  QUE  CONSTITUEM  OS  DOIS 
PRIMEIROS  TRECHOS  DE  TRAÇAOt 


a)  -  DE  Campinas  a  Cocais 

b)  -  DE  Cocais  a  Ribeirão  Preto. 


Sendo  essa  segunda  secção  a  de  piores  condições  téc- 
nicas, preferi u-sç  iniciar  por  ai  a  revisão,  embora  menor  a  sua 

INDENSIDADE  de  TRAFEGO. 


Um  reconhecimento  rigqroso  de  toda, essa  segunda  sec- 
ção PERMiTiy  verificar  ser  possível  adotar  Al  ,um  novo  traçado 

DE  0,5%  DE  rampa  máxima  E  CURVAS  COM"  O  RAIO  MÍNIMO  DE  572.999, 
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;0M  UM  MOVIMENTO  DE  TERRA  ENTRE  35  -  45  m3  POR  METRO  CORRENTt, 
SEM  ABANDONAR   NENHUMA  DAS  CIDADES  SERVIDAS. 


Isso  DEVERIA  CONDUZIR   A  UM  CUJTO  MED  I O ,  TR  I  LHOS   E  LA^ 

TRAMENTO   INCLUSIVE,   DA  ORDEM  DE  UM  MILHÃO  DE  CRUZEIROS  POR  QUJ. 

LOMETRO»  QUE  UM  ESTUDO  ECONÓMICO  MOSTROU  ACEITÁVEL  PARA  O  TRE- 
CHO. 


Verificada  a  possibilidade  de  iguais  condições  para 
A  primeira  secção  -  Campinas  a  Cocais,  foram  elas  adotadas. 


Na  secçaq  Ribeirão  Preto  -  Uberaba,  sera  possível 

ter, o  mesmo  RAjLO  mínimo  de  curva  E  a  rampa  de  1%.  E  ÇINALMENTE 
NA  ultima  ÇECÇAO  DA  LINHA  TRONCO  -  UBERABA  A  ArAGUAR I ,  ESTUDOS 
DE  CAMPO  JA  RÇALIZADOS  CONDUZEM  A  IJMA  LINHA  DE  1,5%  DE  RAMPA  E 
250  DE  RAIO  MÍNIMO,  COM  AS  QUAIS  JA  FORAM  EXECUTADAS  AS  VARIAfl 
TES  ENTRE  UBERABA  E  UBERLÂNDIA,  A  QUE  NOS  REFERIMOS  DE  INICIO. 


Assim  sendo,  feitas  todas  as  revisões,  tera  pra|ica- 

MENTE  A  linha  PRÍNC  I  PÍjL  DA  MOG  I  ANA,  DE  CaMPINAS  A  ARAGUAR  I  ,  AS 
SEGUINTES  CONDIÇÕES  TECNICAS: 


Ri^PA 

f^AIO 

MAX  1  MA 

mínimo 

Campinas  -  Ribeirão  Preto 

0,5% 

572,99 

Ribeirão  Preto  -  Uberaba 

1,0% 

572,99 

Uberaba  -  Ar aguar) 

1,5% 

250, 00 

O  RECONHECIMENTO  fiERAL  DA  REFERIDA  SECÇÃO  INDICA ,AIN 
DA  PODER-SE  DIVIDI-LA  EM  TI$ES  TRECHOS  DISTINTOS  QUE  E  POSSÍVEL 
CONSTRUIR  E  ENTREGAR  AO  TRAFEGO  INDEPENDENTEMENTE  UM  DO  OUTRO 
E  QUE  SAO: 

12  -  DE  Cocais  a  TambaÚ 

22  -  DE  TambaÚ   a  Bento  Quirino 

32  -  DE  Bento  Çuirino  a  Ribeirão  Preto. 


com  comprimento,  atualmente,  de  50  a  53  quilómetros  cada  um. 


O  PROJETO  DO  12  desses  TRECHOS,  RIGOROSAMENTE  EXECU- 
TADOt  SEM  RECEIO  DE  PERDA  E  ABANDONO^DE  ESTUDO  DE  CAMPO  E  DE  E^ 
CRITORIO,   MERECEU  A  APROVAÇÃO  DO  GOVERNO  FEDERAL,   PELO  DECRETO 
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n2  21.392,  DE  8  DE  Julho  de  1946  e  foi  imediatamente  locado,  ± 

NICIANDO-SE  A  CONSTRUÇÃO  EM  AGOSTO  DO  MESMO  ANO. 

O  CONFRONTO  TÉCNICO  DO  TRAÇADO  ATUAL  E  DO  NOVO     E  DO 


Linha  atual 
Comprimento  real  52  089  m 

Encurtamento  real  — 
Rampa  máxima  2,5  % 

Raio  mínimo  100,98 
Extensão  em  tangentes        25  593 
número  de  curvas  143 
Extensão  eh  curvas  26  496 

Comprimento  virtual(Baum)235  883 
COEFici ente  virtual(Baum)  4,5 
Resistências  adicionais 


Capacidade  de  Lotação 
(Loc.  tipo  750) 

Velocidade  permissivel 


31,2  Kg/ton. 

352  ToN. 
40  Km/hora 


Linha  locada 
43  300  M 
8  879  m 
0,5  % 
572,99  M 
23  833  M 

32 
19  467  M 
80  933  M 
1,9 

6,25  Kg/ton. 

1  520  ToN. 
95  Km/hora 


EçsE  confronto  técnico  nao  exige  comentários,  o  novo 
tijaçado,  alem  de  encurtamento  real  de  8  879  m  ou  17%,  permiti- 
ra multiplicar  por  4,3  a  capacidade  de  qualquer  locomoção  que 
sirva  no  trecho  e  aumentar  de  137%  a  velocidade  permissivel. 

,   o  orçamento  total  desse  trecho  é  de  w  45.286.976,00, 
o  que  da  (í$  1.070.000,00  por  quilómetro. 

Oterceiro  trecho  de  Bento^Quirino  a  Ribeirão  Preto 
ja  foi  também  projeto,  havendo  o  governo  federal  o  aprovado  p£ 

LO  DECRETO  n2   25.095,   DE  15  DE  JUNHO  ULTIMO. 


É  A  SEGUINTE  A  COMPARAÇÃO  TÉCNICA  DO  NOVO  TRAÇADO DE^ 
SE  TRECHO  E  A  LINHA  ATUALMENTE  EXISTENTE. 


Linha  atual  Linha  locada 

Comprimento  real                49  346  m  47  260  m 

Encurtamento  real                   —  2  088  m 

Rampa  máxima                          2,5  %  0,5  % 

Raio  mínimo                            110  m  572,99  m 

Extensão  em  tangentes         10  740  m    .  25  822  m 

Numero  de  curvas                    150  38 

Extensão  em  curvas             36  608  m  21  438  m 

Comprimento  virtual(Baum)190  490  m  88  252  m 

Coeficiente  virtual(Baum)     3,86  1,87 

Resistências  adicionais      30,65  Kg/ton.  6,25  Kg/ton. 
Capacidade  de  lotação 

(Loc.  tipo  750)                      352  TON.  1  520  Ton. 

Velocidade  permissÍvel            40  Km/hora  95  Km/hora. 

Também  aqui  o  conijronto  é  dos  mais  farorÁvei s.Com  um 
encurtamento  real,  embora  mínimo,  o  novo  traçado  proporciona 
UM  encurtamento  virtual  de  102  Km  ou  53%,  com  as  mesmas  eleva- 
ções DE  velocidade  E  DE  CAPACIDADE  DE  LOCOMOTIVAS  OBTIDAS  NO 
PRIMEIRO  TRECHO. 


JUNTAMEI^TE  COM  EgSE  TRECHO  FOI  ESTUDADA  A  LIÇAÇAO  AS 
LINHAS  ATUAIS,  ALEy  Rl  BEIRÃO,  COM  A  RAMPA  DE  1%,  POR  JA  PERTEN 
CER  A  MESMA  A  SECÇÃO  RIBEIRÃO  PrETO  "  UBERABA  (v I A  IGARAPAVa). 

O  ORÇAMENTO  DESSE  TERCEIRO  TRECHO  E  DESSA  LIgAÇÃO, 

MONTA  A  Cr$  66.812.555,00  e  sendq  de  52,33  a  sua  extensão  to- 
tal, issQ  corresponde  a  despesa  media  de  Cr$  1.276.000,00 
POR  quilómetro. 

Deduzidos  que  fossem  desse  orçamento  o  custo  dos  no- 
vos TRILHOS,  CUJA  SUBST I  TU  1 çÃO_NA  LINHA  VELHA  DEVER-SE-I^  FA- 
ZER   INgEPENpENTEMENTÇ  DE   REVISÃO   E  O  CUSTO  DA  NOVA   ESTAÇÃO  DE 

RIBEIRÃO  Preto,  de  ha  muito  projeiada,  ele  baixaria  a 
CrS  58.514.110,00,  dando  por  quilómetro,  Cr$  1  .118.000,00. 


QS  estudos  ECONÓMICOS  D0,PR0JET0  DESSE  TERCEIRO  TRE- 
CHO,   LIGAÇÃO   INCLUSIVE,   POR  DOIS  MÉTODOS,    EM  QUE  SE  CONSIDERA- 
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ram,  além, das  condições  tecniqas  do  traçado,  a  indensidadc  me- 
dia do  trafego,  a  distancia  media  de  transporte,  os  diversgs 
coeficientes  de  aproveitamento  do  material  rodante  e  de  traçao 
e  os  preços  dos  recursqs  de  pessqal  e  material  empregados  ^ou 
consumidos  na  exploração  ferroviária,  mostraram  ser  economl 
camente  justificável  o  emprego  nessa  linha  de  um  capital  de 
Crí  1.986.338,00  por  quilómetro,  pelo  primeiro  método  e  de 
CrS  1.540.000,00,  pelo  segundo  mais  preciso. 


O  emprçgo  de  CrS  1.276.000,00  por    quilómetro    e  que 

LEVA  o  PROJETO,    E  ASSIM  PLENAMENTE  JUSTIFICADO. 


E  ISSO  JUSTIFICA, A  FORTIORI,  A  DÇSPESA  DECr$  1.073.000,00 
DE  PRIMEIRO  TRECHO,  POIS  QUE  A  MES«ÍA  E  MAIS  BAIXA  PARA  UM  TRE- 
CHO DE  MAIS  ALTA   INTENSIDADE  DE  TRAFEGO. 


O  ESTUDO  ECONÓMICO  FEITO  CORRESPONDE,  A  NOSSO  VER, 
EM  SUA  ESSÊNCIA,  AO  QUE  O  MEU  SAUDOSO  COMPANHEIRO  DE  POLITEC- 
CA  E  DA  SOROCABANA,  O  PROFESSOR  GASPAR I CARDO  JUNIOR  PRECONI- 
SAVA,  COMO  CORRESPONDE  AO  DE  TREM  ECONÓMICO,  QUE  O  NOSSO  EMI- 
NENTE PrESIDEISITE  VEM,,SUPERI0RMENTE  ACONSELHANDO  E  AO  DESENVOL- 
VIMENTO VIRTUAL  ECONÓMICO  A  QUE  ONTEM  O  Eng2  MELO  E  SILVA  TAO 
BRILHANTEMENTE  SE  REFERIU. 


_  PrçFERIU-SE  PROJETAR  o  TERCEIRO  TRECHO  ANTES  DO  SE- 
GUNDO, NAO  SO_POR  5ER  ELE  CONJUNTAMENTE  COM  O  PRIMEIRQ,  O  DE 
PIORES  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DA  SECÇjJO  CAMPINAS  "  RIBEIRÃO  PrETO, 
COMO  POfJ  EXIGIR  O  PÁTIO  DE  RIBEIRÃO  PrETO  NgMEROSAS  INSTALA- 
ÇÕES ALEM  DE  SUA  ESTAçÃO,  TUDO  O  QUE  EXIGIRA  PARA  SUA  EXECUÇÃO 
SEM  MAIOR  PRAZO,   CONVINDO  POIS  O  SEU   INICIO  O  QUANTO  ANTES. 


Nesse  terceiro  trecho  foi  inevitável  abandonar  a  ci- 
dade DE  CrAV(.NHOS,  que  PASSARA  A  SER  SERVIDA  PELO  RAMAL  QUE  A- 
TUALMENTE  DAI    PARTE   E  QUE   TEM  O   SEU  NOME, 

0  PROJETO  DO  SEGUNDO  TRECHO  ESTA  QUASI  CONCLUÍDO  COM 
RESULTADOS  IGUALI^ENTE  FAVORÁVEIS,  EMBORA  COM  UM  ALONGAMENTO  R£ 
AL,  INFERIOR  POREM  AOS  ENCURTAMENTOS  OBTIDOS  NOS  TRECHOS  VIS|- 
NHOS. 


Daremos  agora  algumas  informações  a  respeito  das cqn^ 
truçoes  do  prii^eiro  trecho,  iniciada,  como  dissemos,  em  agos- 
to de  1946  e  ja  muito  adiantada. 


Os  ORÇAMENTOS  DOS  TRECHOS  EM  EXECUÇÃO  E  DO  TRECHO  JA 

APROVADO  SOMAM  CrS  112.099.531,00,  dos  quais  CrÍ  48.818.088,00 

CORRESPONDEM  A  TERRAPLENAGEM.  43,5%  DA  DESPESA  TOTAL  SAO  ASSIM 
REALIZADOS  UMA  VEZ  PARA  SEMPRE. 
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A   EXPERIÊNCIA  DA  CqmPANHIA  COM  A  CONSTRUÇÃO  DA  VARI- 
ANTE DE  Amoroso  tosta  a  Tie,  mostrou  que,  em  nossas  zonas,  os 

ANTIGOS  processos  MANUAIS  DE  TRABALHO,  ESTAVAM  SE  TORNANDO  QUA 
SI  PRIMITIVOS  EM  SERVIÇOS  DE  GRANDE  ENVERGADURA,  QUER  PELO  BAI 
XO  RENDIMENTO,  QUER  PELO  CUSTO.  NESSA  VARIANTE,  COM  OS  SUCtSSI 
VOS  REAJUSTAMENTOS  CONCEDIDOS  AOS  EMPREITEIROS,  O  CUSTO  MÉDIO 
DO  M3  de  TERRAPLENAGEM  (TRANSPORTE    INCLUSIVE)   ERA     SUPERIOR  A 


Foi  RESOLVIDO  por  isso  a  mecanização  TOTAL  dÊsse  ser- 
viço. 


Com  dados  colhidos  em  caialogos  de  maquinas  a  res- 
peito DE  SUA  eficiência  E  INFORMAÇÕES  COLHIDAS  COM  F 1 RMA?.  CON^ 
TRUTORAS  E  COM  O  DEPARTAMENTO  DE  ESIRADAS  DE  RODAGEM  DE  SAO  P/\U 
LO,  QUE  EXECUTAVA  TRABALHOS  NA  REGIÃO,  FORAM  ORGANIZADOS  VÁRI- 
05  ORÇAMÇNTOS,  QUER  PARA  EXECgÇAO  MANUAL  DOS  SERVIÇOS  E  PARA 
VÁRIOS  TIPOS  DE   SUA  MECANIZAÇÃO. 


O  VOLUME  A  EXCAVAR  FOI  PREVISTO  COMO  DE  1.720.00  ME- 
TROS CUBICOSk  SENDO  5,60  M  A  LARGURA  DA  PLATAFORMA  EM  CORTE  E 
4,80  M   EM  ATERRO. 


O     ORÇAMENTO     DA     TERRAPLENAGEM     MANUAL     ATINGIU  A 

Crí  39.400.000,00  e  o  da  mecanização  total  a  CrS21 .060.000,00, 

DANDO  CrS   12,25  POR  m3  TRANSPORTE  INCLUSIVE. 


As  ESPECIFICAÇÕES  PARA  SERVIÇO  MECANIZADO  PREVIRAM 
TRES, CLASSIFICAÇÕES  DE  MATERIAIS,  A  SABER:  DE  1^  CATEGORIA  O 
QUE  E  EXCAVADO  COM  O  EMPREGO  EXCLUSIVO  DE  SCRAPER6,  SEM  Ò  AUXJ. 
LiO  DE  ESCAR I F ICADORES;  DE  2^  CATEGORIA,  AQUELES  CUJA  EXCAVA- 
ÇAO  EXIJA  QBRIGATORIAMENTE  O  EMPREGO  DE  ESCAR I F I CADORES,  AUXI- 
LIADO OU  NAO  POR  MIMAS  DE  FOGO,  E  FINALMENTE,  POR  MATERIAL  DE 
3*  CATEGORIA,  A  ROCIJA  DURA,  QUE  EXIJA  O  EMPREGO  CONSTANTE  DE 
MINAS,    SEM  SER  POSSÍVEL  E  DE  SCRAPERS  NEM  OS  ESCAR I F I CADORES . 


Na  CONCORRÊNCIA   FORAM  OBTIDOS  OS  PREÇOS  SEGUINTES: 


lõ  -  CATEGORIA  -  CrJ.  5,50 
2^  -  CATEGORIA  -  CR^  9,00 
3**   -   CATEGORIA   -  CrS  50,00 


Do  VOLUME   PREVISTO  DE  1.720.000  m3,   JA  FORAM  EXCAVA- 

DOs  1  .507.724  m3  ou  87,66%,  sendo  1  .397.133  m3  ou  92,6%  de  1» 
categoria;  89  620  m3  ou  6,0%  de  2^  e  20.971  ou  1,4%    de  3»  ca- 

TEGOR IA. 
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O  CUSTO  mÉdio  acumulado  sem  transporte  é,  até  agora, 
DE  Cr4  6,33  POR  m3  e  com  transporte  vai  a  Cr$  12,37,  contra  o 
DE  Cr|  12,25  previsto  no  orçamento  e  mais  Cr$  20,00  na  varian- 
te DE  Amoroso  Costa,  manualmente  executada. 


O  orçamento  do  terceiro  trecho,  OfJA  aprovado,  „  ESTÁ 
organizado  AINDA  COM  MAIOR  SEGURANÇA,  NÃO  SO  POR  jÁ  CISPÔrMOS, 
AO  SER  ELE  FEITO,  DA  EXPERIÊNCIA  DO  TRECHO  EM  EXECUÇÃO,  COMO 
POR  TER  SIDO_A  CLASSIFICAÇÃO  DO  MATERIAL  A  EXCAVAR  FEITA  COM 
MAIOR  PRECISÃO. 


Com  a  COLABORAÇÃO  da  Secção  Solos  do  Instituto  de  Pe^ 
QuizAS  Tecnológicas  de  Sao  Paulo,  foram  feitas  sondagens  sis- 
temáticas E  estudos  geofísicos  em  todos  os  cortes, baseados  nos 
QgAis  foi  feita  a  classificação,  que  dessa  forma  muito  se  deve 

RA  APROXIMAR  DO  QUE  VAI    SER  REALMENTE  ENCONTRADO, 


â  COLABORAÇÃO  DO  LPT  TEM  SI  1)0  IGUALMENTE  PRECIOSA  NA 
CONSOLIDAÇ/50  DOS  ATERROS.  NO  TRECHO  JA  EM  TRAFEGO  O  RECALQUE 
TEM  SIDO  MIN4M0. 


_  Esses  sao.  Senhor, Presidente,  os  dados  que,  como  co- 
laboração LEAL  DA  M0<5IANA,  A  OBRA  EM  QUE  VOSSA  EXCELÊNCIA  SE 
ACHA  EMPÇNHADO  EM  PROL  DO  REEÇGUIMENIO  DAS  FERROVIAS  BRASILEI- 
RAS, NOS  E  DADO  TRAZER  QUANTO  A  REVISÃO  DOS  TRAÇADOS. 


Quanto  a  eletrificaçÃo,.o  vuJjTO  das  obras  em  que  a 
Companhia  se  empenhou  nessa  revisão    nao  lhe  permite  çonsider^ 

LA  E  os  resultados  QUE  DE§SA  REVISÃO  ESPERAMOS,  NAO  SO  COMO  Ay 
MENTO  DE  CAPACIDADE  DO  TRAFEGO,  MAS  COMO  SUBSTANCIAL  E  PERMA" 
MENTE  BAIXA  DOS  CUgTOS  DE  TRANSPORTE  PERMITIRA  ADIA-LA,  PASSAN 
DO  ANTES  PELA  TRAÇAO  D  I ESEL-ELETR I  CA. 


Na  PREVISÃO  DE,  EM  MUIJASDE  SUAS  LINHAS,  CONTINUAR 
AINDA  POR  MUITO  TEMPO  COM  A  TRAÇAO  A  VAPOR,  VEM  A  COMPANHIA  IN 
TENSIFICANDO  O  REFLOREST AMENTO,  JA  POSSUINDO  16.000.000  DE  EU- 
CALIPTOS. 


Tenha  a  revisão  os  resultadqs  que  dela  esperamos  ou 

NÃO  as  alcance  totalmente,  CONSTITUIRÁ  ELA  PARA  AS  FERROVIAS 
brasileiras  uma  EXPERIÊNCIA  DE  VULTO,  SINCERA  E  LEALMENTE  REA- 
LIZADA. 


E  POR    isso  TRAZE-MO-LA  ao  conhecimento  desta  douta  AS' 
SEMBLÉIA. 


BO  COMPARATIVO  DO  ATUAL  E  DO  N0\0  TRAÇADO 


EUEtwtENTOS 

linma  atuh 
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^eiMENTO  CEAI. 
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XNTASEM  EM  TANGENTE  POC  KM. 

ASM 

39l 
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tCIDADE  DC  lotação  (íoe<^or'M  ryx>o  f30j 

352  fon 

1520  l»v 

U6dka 

ICIOADE   UAXIMA  PERUISSIVEt. 

40'% 

35"% 

55"^ 

BTENCIA3  ADICIONAIS 

31.14"%. 

£25«X- 

?489'ÍU 

BAS  OEGBAOt 

189 

20 

169 

CAS  OE  GRADE  POC  KM 

3.6 

0.4- 

3.Z 

;nTO  VIPTUAL  DEVIDO  AS  BAWPA8 

MflJOS 

JI.078 

Il7.e3l 

[ENTAGEM  00  AUMEKTO  VIRTUAL  DEVIDO  AS  SUMPJIS 

284.72 
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Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  Felicito  o  Dr.  Sousa  Lima  e  a 
Cia.  Mogiana  pela  precisão,  sinceridade  e  minÚncias  do  traba- 
lho apresentado. 


Os  dados  interessantíssimos  que  foram  lidos  serão  sem 
duvida  subsidio  valioso,  quando  publicados  (como  é  nossa  inten 
çAo), aos  estudos  que  se  projetam  em  outras  ferrovias  do  pais, 
dentro  das  diretrizes  adotadas  pela  Cia.  Mogiana  de  Estradas 
DE  Ferro. 


A  situação  daquela.Companhi a,  disse  muito  bem  o  Dr. 
Sousa  Lima,  exigia  uma  revisão  pelas  condições  económicas,  pe- 
lo lyPERATIVQ  DA  segurança  E  PELA  CONVENIÊNCIA  DE  SUA  MAIOR  EX 
PANSAO  DE  TRAFEGO. 


Sobre  eçse  tríplice  aspecto  a  Cia.  Mogiana  ve.v  lutan 
DO  grandemente,       muitos  anos  e,  naturalmente,    foi  obrigada, 

com  todo  o  SACRIFIFICO,  A  FAZER  A  OBRA  DE  DEFEZA  QgE  0,QR  .SOU- 
SA Lima  vem  de  dar  noticia  e  cuja  primiera  parte  ja  esta  estu- 
dada çM  fase  de  execução  e  a  segunda  com  possibilidade  de  bre- 
ve inicio. 


Anotamos  iambem  as  observações  do  Dr.  Sousa  Lima  a 

respeito  das  condições  da  ELETRIFICAçÃO  5AS  LINHAS  E  DA  ^MPOS- 
SIBILID/^DE  DE  REALIS^-LA  EM  FACE  DO  DISPÊNDIO  EXTRAORD I NAR  10_A 
QUE  ESTA  SUgEITA.  Dai   A  NATURAL  COGITÔÇÃO  DO  EMPREGO  DA  TRAÇÃO 

"Diesel  eletricaí  como  meio  de  redução  do  custeio  do  seu  tra- 
fego. 


Igualmente  da  exposição  se  verifiqa  o  grande  ESPigi- 

TO  demonstrado  PELA  ClA.  COM  A   INTENSIFICAÇÃO  DAS  PLANTAÇÕES 

DE  SEUS  Hortos  Florestais. 


Agradecendo  ao  Dr.  Sousa  Lim^  a  sua,  como  sempre, va- 
liosa colaboração,  vamos  passar  agora  a  discussão  das  proposi- 
ções QUE  ontem  sintetizamos  NO  TRABALHO  DISTRIBUÍDO  AOS  SENHO- 
RES Representantes  das  Estradas. 


1)  -  A  REVISÃO  DOS  TRAÇADOS  PODERÁ  SER  IMPOSTA: 

a)  -  PELAS  CONDIÇÕES  ECONÓMICAS. 

b)  -  PELO    IMPERATIVO  DA  SEGURANÇA. 
C)  -  PELA  CONCORRÊNCIA. 
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Sem  objeçÃo 


2)  -  SÇB  o  PRIMEIRO  ASPECTO,  ANTES  DA  CONSTRUÇÃO  DEVER-SE 
Á  PROCEDER  A  PESQU 1 ZA, VERIF 1 CANDO  AS  VANTAGENS  RESULTANTES  DO 
NOVO  TRâÇADO,  EM  CQMPARAÇAO  AO  ANTEglOR,  BASEANDO-SE  NA  fiURVA 
DE  TENDÊNCIA  DO  TRAFEGO  E  NA  EXTgNSAO  MA)<IMA  DO  TREM  ECONÓMICO 
COMPATÍVEL  COM  A  PREVISTA  EXPANSÃO  DO  TRAFEGO. 


Sem  objeçÃo 


3),"  A  PESQUIZA  ECONÓMICA  SOBRE  A  REVISTO  DOS  TRAÇADOS  A- 
PRECIARÁ  o  CUSTO  ANUAL  DA  EXPLORAÇÃO  FEgROVIARIA,  NA  ATUALIDA" 
DE,  EM  COMPARAÇÃO  COM  A  PREyiSTA  OPERAÇÃO,  DEPOIS  DE  EXgCUTA- 
DOS  OS  MELHORAMENTOS,   DE  ACORDO  COM  AS  SEGUINTES  INDICAÇÕES: 


I  -  Custo  final  D05  melhoramentos  incluindo  modificações 
DOS  desvios,  pátios  de  manobras,  sinalização,  etc. 

Custo  anual 

II  -  Encargos  financeiros 

III  -  Substituições 

a)  -  trilhos  e  acessórios,  inclusive  desvios 

b)  -  pontes-metalicas,  de  madeira,  concreto,  alvena- 

ria ordinária,  etc. 

c)  -  aumentos  dos  depósitos  de  locomotivas. 

d)  -  outros  edifícios. 

e)  -  sinalização. 


IV  -  Custo  de  transportes 

a)  -  salários  do  pessoal  dos  trens  de  PASSAGEIROSfCAR 

GAS  E  MISTOS. 

b)  -  DESPESAS  NOS  DEPÓSITOS  DE  LOCOMOTIVAS  PARA  OS 

TRENS  DE  PASSAGEIROS,   DE  CARGAS  E  MISTOS. 

C)  -  combustível  para  OS  TRENS  DE  PASSAGE I  ROS, CARGAS 
E  MISTOS. 

d)  -  ÁGUA  PARA  OS  TRENS  DE  PASSAGEIROS  DE  CARGA EMI^ 
TOS. 


e)  -  LUBRIFICANTES  PARA  OS  TRENS  DE  PASSAGEIROS,  DE 

CARGAS  E  MISTOS. 

f)  -  OUTROS  FORNECIMENTOS  PARA  OS  TRENS  DE  PASSAGEI- 

ROS,  DE  CARGAS  E  MISTOS. 


V  -  Equipamentos 

a)  -  CONSERVAÇÃO  DO  MATERIAL  DE  TRAÇÃO 

b)  -  CONSERVAÇÃO  DO  MATERIAL  DE  TRANSPORTE 

c)  -  DEPRECIAÇÃO  DO  MATERIAL  DE  TRAÇÃO. 

d)  -  DEPRECIAÇÃO  DO  MATERIAL  DE  TRANSPORTE. 

VI  -  Conservação  e  reparação  da  Via  Permanente, Edifícios  e 
estruturas. 

a)  -  via 

b)  -  PONTES 

C)  -  EDIFÍCIOS 
d)  -  SINALIZAÇÃO. 

VII  -  IMPOSTOS  E  Seguros 
VIII  -  Custo  total  anual  da  exploração 
IX  -  Comparação  final 

Sem  objeçÃo 

4)  -  Para  os  fins  da  depreciação  deverão  ser  tomados  os 
eguintes  índices  de  vida  util: 

trilhos  -  atingirão  o  valor  residual  (salvage  value) 
^  ^     depois  de  suportarem  o  seguinte  trafego: 

TppMf..;  nF  ^  QUILOS  -  150  MILHÕES  DE  TON5 

Km  brutas. 

yoi-^n..  pF  4S  QUILOS  -  215  MILHÕES  DE  TON5 

Km  brutas. 
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trilhos  de  50  ou (los  -  255  milhões  de  ton^ 
Km  brutas. 

TRILHOS  DE  56  QUILOS  -  320  MILHÕES  DE  TON^ 
Km  BRUTAS. 

trilhos  de  66  quilos  -  400  milhões  de  ton^ 
Km  brutas. 

Nas  curvas  os  algarismos  sempre  devem  ser  corrigidos 

PELOS  seguintes  COEFICIENTES: 


12    0,80 

22    0,60 

32   ,   0,40 

4£    0,30  sem  lubrificação 

e_salvo,observa- 
CURVAS     52    0,20  çocs  próprias. 

66    0,10 

72   0,008 

82    0,06 

92  0,02 

Pontes  metálicas  -  50  anos  de  vida  Útil  no  máximo 

LOCOMOT I VAS  -  40     "       "       "         "       NO  mÁfICERO 

material  de 

transporte  -  30     "       "       "  "       NO  MÁXIMO 


Dr.  MELO  E  SILVA :  -  Depois  de  realizada  a_construçao 

NÃO  MAIS  SE  procura  SABER  QUAL  O  GRAU  DA5  CURVAS.  NÃO  SERIA  IN 
TERESSANTE  indicar  ESSES  VALORES  EM  FRAÇAO  DO  RAIO?  E  APENAS 
UMA  PERGUNTA  QUE  FAÇO. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO ;  -  Vou  dar  a  razÃo    porque  achei 

MAIS  FACIL~CÕÍÍõniÍDTQUÊTT~T7REI„ISS0  DO  MaNUAL  ,DA     AREA  E  O 
NUíJL  DA  EM  GRAUS.   FiZ  A  CQRREÇPONDEr^C  I A  DOS  FRAUS  DA  AREA  COM 
GRAU  ABOTADO  NO  BrASIL.   NaO  HA,    POREM,    INCONVENIENTE  NA  SUBS- 
TITUIÇÃO. 


Dr,  MELO  E  SILVA:  -  Parece-me  que  ficara  mais  cómoda, 

PORQUE  QUANDO  O  SENHOR  RECEBE  UMA  PLANTA, ENCONTRA  AS  CURVAS  IN 
DICADAS  PELOS  RAIOS. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO:,-  Eu  estou  dando  a  or igem,  Pro- 

CUREI  FAZER  gMA  C0RgEÇA3  DE  ACORDO  COM  A  EXPER I ENC  IA  AMERI  CA- 
NA. De^fato.e  questão  de  principio,  a  transformação  do  grau  L 

RAIO  NAO  APRESENTA  DIFICULDADE.  "  " 

,  DE_ACÔrDO  CpU  A  INDICAÇÃO  DO  DR  .  MeLO  E  S  1  LVA  COLO- 
CAR-SE-Af ENTÃO,  O  RESPECTIVO  RAIO  EM  VEZ  DA  CURVA.OU  JUNTO  COM 
A  CUKVA,   COMO  SE  SE6UE:  «  .^uniu 


De 

1 

GRAU  RAIO 

DE 

145 

II 

2  ORÁOS  " 

563 

n 

3 

II  II 

II 

381 

II 

4 

II  II 

II 

286 

n 

5 

II  II 

H 

229 

II 

6 

H  II 

II 

190 

II 

7 

H 

164 

M 

8 

H  11 

M 

143 

II 

9 

H  II 

127 

Alguma  outra  observação? 

não  havendo  outra  observação  passamos  ao  i  nc  i  so  52  . 


6),-  A  SOLUÇÃO  ECOnÔjJICA  DOS  PBOBLEIJAS  DOS 
FERROVIÁRIOS  ESTA  NA  ADOÇAO  DA  TRAÇAO  ELETRICA. 


TRANSPORTES 


Tem  a  PALAVRA  o  Dr.  Pantoja. 


Dg.  PANTOJA  :  -  Peço  permissão  para  ponderar  que  es- 
se  INCISO  ESTA  MUITO  RESTRITO,   ESTA  MUJLTO   I  NC  I  S  IVO  .PROPOR  I A  AS 
SIM  ÇUE  SE  DISSESSE  «UE  A  SOLUÇÃO  ECONÓMICA  DOS.TRANÇPORTES 
ROVIARIOS  ESTA  PRINCIPALMENTE  NA  ADOÇAO  DA  TRAÇAO  ELETRICA  E 
NA  REVISÃO  DO  TRAÇADO. 

Pr.  ARTHUR  CASTILHO  :  -  Esta'  em  discussão  a  proposta 
DO  Dr.  Pantoja. 

Dr.  SOUSA  UMA  ;  -  A  proposta  dq  Dr.  Pantoja  é  aceitÍ 

VEL.   PaRECE-ME,   P0RÉM,QUE,  DENTRO  DO  ESPIRITO  DO   1 NC 1 SO, PODER- 
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SE-A  DAR-LHE  UMA_OUTRA  Ç^EDAçÃO,   QUE   EU    IA  PROPOR,    E  QUE  É  A  S£ 

guinte:  na  solução  económica  gos  problemas  dç  transportes  deve 

SER  SEMPRE  CONSIDEgADA  A  AD0ÇA0  DA  TRAÇAO  ELETRICA".  1 SSO,  SE- 
NHOR Presidente,  nao  colidiria  com  o  inciso  92,    porqjanto  pa- 

RECE-ME  HAVER  UMA  CERT^  COLISÃO  ENTRE_A  AFIRMATIVA  ABSOLUTADK 
TE  INCISO,  QUE  A  SOLUÇÃO  ESTÃ  NA  TRAÇAO  ELETRICA, E  O  I NC I SO  98 
QUE  M^NDA  ESTUDAR  ECONOMICAMENTE  A  QUESTÃO  PARA  DETERMINAR  A 
SOLUÇÃO  DEFINITIVA. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO  :-  O  inciso  9g    refere-se  aquÊ|,e 

CASO  PARTI CULAR_DE  ELETR I F 1 C AÇÃO,  COMO  PRIORIDADE  DA  REVISÃO 
DOS  TRAÇADOS.  NaO  SE  REFERE  A  TESE  GERAL'.  PROCUREI  DAR  UMA  IM- 
PRESSÔO  FOTOGRÁFICA,  DIGAMOS,  DO  QUE  FOI  D I  TO  AQU I »  T I VE  A  IM- 
PRESSÃO DE  OUVIR  NAS  AFIRMATIVAS  LANÇADAS  PELAS  IDEIAS  DA  PAU- 
LISTA, DA  SOROCABANA,  DA_C.B.  E  DA  RJ*1.V.,  QUE^  SOBRE  TODOS  OS 
PQNTOS,DE  VISTAt  A  SOLUÇÃO  MAIâ  ECONÓMICA  DE_TODAS  ERA  A  TRA- 
ÇAO ELETRICA.  NAO  HOUVE  DIVERGÊNCIA  NA  OCÔSlÃO  EM  QUE  FORAMDIi 
CUTIDOS  ESSES  ASSUNTOS,  DAI  A  MOINHA  REDAÇAO  DO  INCISO.  TEM  A 
LAVRA  O  DR.  RuY. 


Pr.  RUY  ;  -  ESIOU  DE  ^CORDO  COM  A  REDAÇAO  PROPOSTA  PE 
LO  DR.  ÇaNTOJAí  a  SOLUÇÃO  ECONÓMICA  DOS  PgOBLEIíAS  DOS  TRANSPOfi 
TES  ESTA  PRINCIPALMENTE  NA  ADOÇAO  DA  TRAÇAO  ELETRICA. 


PrOPU^NHA,  apenas,  que  se  ACRESCENTASSES  SENDO  ACONSE 
LUAVEL»  NO  PERÍODO  Di  TRANSIÇÃO  DA  TRAÇAO  ô  VAPOR  PARADA  TRA- 
ÇAO ELETRICA,   O  EMPREGO  DO  SISTEMA  DE  TRAÇAO  "DIESEL  ELETRICA'.' 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO  .■  -  EstÁ  em  discussão  a  proposta 
DO  Dr.  Pantoja  com  a  acréscimo  proposto  pelo  Dr.  Ruy  da  Costa 
Rodrigues. 


Pr.  PANTOJA ;  -  Nao  me  parece  demais  colocar  neste 
mesmo  inciso  a  revisão  de  traçado,  em  face_da  situação  peculi- 
ar de  cada, estrada  de  ferro.,  de  cada  região,  de  cada  zona  que 

ELAS  AIRAVE5SAM.  No  caso,  por  EXEMPLO,  DA  V.F.R.G.S-i  _EM  QUE 
a  TRAÇAO  ELETRICA  SE  JUSTIFICARIA  EM  ALGUNS  TRECHOS,  NAO  DIS- 
POMOS AINDA  DA  ENERGIA,  E  SERIA  PRECISO  ESTABELÇCE-LA  ANTES.POR 
EMPRESAS  PôRTICULARES  OU  PELO  ESTADO  OU  ÇELA  PRÓPRIA  V.F.NES- 
SAS_CONDIÇOES,  O  CASO  PECULIAR  DA  V.F.,^E,DE  MOMENTOj,.  UMA  Rfc- 
VISAO  IMPERIOSA  DE  TRAÇAQO,  POR  CONSEQUENCI A ,A  SOLUÇÃO  ECONÓ- 
MICA DO_PROBLEMA  FERROVIÁRIO  NO  R.G.  DO  SUL,  NA  ATUALIDADE,  -E 
A  REVISÃO  DE  TRAÇADO. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO  :  _  mas  O  Dr.  Pantoja  me  permite, 

APENAS  UMA  OBSERVAÇÃO? 

Quando  houver  abundância  de  eletrj,cidade^no  R.G.  ,do 
Sul  0  Dr.  Pantoja  nao  considera  que  a  solução  económica  sera  a 
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ELETR IFICAÇAO?  LOGO,  gSSE  ÇERA  O  ESTAGIO  FINAL.  QUER  DIZER  CuE, 
NO  MOMENTO,  AS  CONDIÇÕES  TECNICAJ  NO  R.Q.  DO  SuL,  NAO  PERMITEM 
QUE  A  V9F.,   ATINJA  A  SUA  PERFEIÇÃO  ECONÓMICA. 


Isso  NAO  COLIDE,  EVIDENTEMENTE,  CO>J  A  TESE  FORMULADA 
NO  INCISO,  PORQUE  O  J.NC  I SO  APONTA  PARA  O  ESTAGIO  SUPERIOR,  NA- 
TURALMENTE NA  DEPENDÊNCIA  DA  DISPONIBILIDADE  DA  ENERGIA  ELETR 1 
CA. 


Pr.  PANTOJA ;  -  Julgo  que  este  ijjciso  esta  muito  Assfi 
LUTO  NA  suadesign^çao.  Parece  que  a  solução  económica  de  momen 
to  ou  para  sempre  e  esta. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO ;  -  A  NOssij  içeia  e  que  a  solução 

máxima  ECONOMICô  E  a  ELETR  IFlCAÇAO:  ALIAS  E  O  QUE  SE  OUVIU  '  A- 
QUI   DAS  EXPOSIÇÕES,    PRINCIPALMENTE  DA  ^AULISTA. 


Pr.  DURVAL  DE  AZEVEDO  :  -  Senhor  Presidente. 


A  Paulista  adotou,  cqnforme  as  circunstancia5,varias 

SOLUÇÕES.  Em  determinada  ocasião  PRINCJ.PIOU  pela  revisão  EE  TRíJ 
çADO,  em  OUTRA,  PROCEDEU  A  ELETR I F I  CAÇÃO  DIRETA  E,  FINALMENTE, 
EM  3^  LU«jAR  ADOTOU  AS  DUAS  £0 1  SAS  SIMULTANEAMENTE.  BASTA  CITAR 
AS  DUAS  ULTIMAS  ELETR IF I CAÇOES  REALIZADAS  PELA  PaULISTA.NO  TÇ£ 
CHO  DE  ITIRAPINA  A  JAU,  FORAM  REALIZADAS  S I  MULTiJNEAMENTE,DO  Ui, 
TIMO  TRECHO  ELETR  I  F I CADQ,  DE  PERDENEIRAS  A  BAURU,  RECENTEMF.N- 
TE  INflUGURADO,  FOi  TAMBÉM,  SIMULTANEAMENTE,  REALIZADA  A  ELETRl 
FICAÇAO  E  A  REVISÃO  DO  TRAÇADO. 


Nessas  condições  eu  tomaria  a  liberdade,  Sendor  Pre- 
sidente, DE  sugerir  uma  MODIFICAÇÃO  PAgA  EXAME  DO.PLENARIO.  O 
INCISO_62  PODER  lô  TER, A  SEGUINTE  REDAÇAQ:  A  REVISÃO  DE  TRAÇADO, 
A  ACOÇÃO  Dâ  TRAÇAO  ELETRl CA  E  DIESEL  ELETRl CA  CONSTITUEM  A  SO- 
LUÇÃO ECONÓMICA  PARADOS  PROBLEMAS  DE  TRANSPORTE  E  PARA  O  INCI- 
SO 98S  "A  PESQUISA  TECN  I CO-ECONOM I  CO,  OglENTADA  PELOS  PRINCI-; 
PIOS  CJ.ENTIFICOS  E  BAgEADA  NAâ  OBSERVAÇÕES  LOCAIS,  DETERMINARA 
A  SEQUENCIA  DAS  SOLUÇÕES  ECONÓMICAS  RECOMENDAV£ I S" .  AsSIM  CADA 
ESTRADA  TERÁ  AMPLA  LIBERDADE  DE  ADOTAR  A  SOLUÇÃO  QUE  MELHOR  CO^i 
CILIE  OS  SEUS  INTERESSES. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO ;  -  Vou  sgBMETER  a  votaçao.a  pro- 
posta DO  Dr.  Durval  que  represçnta  a  síntese  da  discussão  das 

DUAS   propostas  ANTERIORES.   ESTA  EM  DISCUSSÃO  A  PROPOSTA.  TEM  A 

PALAVRA  O  Dr.  Melo  e  Silva. 
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Dr.  MELO  E  SILVA :  -  Eu  estou  de  acordo  com  a  solução 

PROPOSTA  PARA  O  INCISO  6e,^MAS,  TOMO  A  LIBERDADE  DE  SUGERIR  QUE 
A  INTRODUÇÃO  DAS  DlESEL  ELÉtRICAS,  PARECE~ME,  DEVERA  SER  ÇONSJ. 
DERADA  COMO  SOLUÇÃO  TRANSITÓRIA.  Em  CARATER  DEFINITIVO  NÃO  ME 
PARECE  CONSTITUIR  UMA  SOLUÇÃO  ECONÓMICA  PARA  OS  NOSSOS  PROBLE- 
MAS;^ HAJA  VISTA,  POR  EXEMPLO,  A  POSSIBILIDADE  DO  ENCARECIMENTO 
DO  ÓLEO  DIESEL.  TÔdAS  AS  DIFICULDADES  SÃO  NESSE  SENTIDO,  DE  Mfi 
DO  QUE  EU  SUGERIA  QUEIMA  REDAÇÃO  PROPOSTA  FOSSE  DECLARADA.^  "E 
transitoriamente"  a  TRAÇÃO  DIESEL-ELÉTRICA.  DEVEMOS  DE  ACORDO 
ALIÁS  COM  O  PRINCIPIO  A  LONGO  TEMPO  DEFENDIDO  PELO  GRANDE  fk)N- 
LEVADE,  PASSAR  DE  PREFERENCIA,  PARA  O  TRANSPORTE  ECONÓMICO  RE- 
AL. Como  transição,  entretanto,  é  aceitável  a  di esel-elÉtrica, 
Era  essa  a  objeçÃo  que  eu  desejava  fazer. 


,  Pr.  ARTHUR  CASTILHO  ;  -  A  PgOPOSXA  FICARIA    entaç  "a 

revisão  DO  TRAÇADO,  , A  ADOÇAO  DA  TRAÇAO  ELETRICA  E,TRANSITOf«  I  Ar 
MENTE,   AS  DIESEL  ELÉTRICAS. 


Pr.  DURVAI.  HF.  \iFVV.nn  -  Vou  dar  a    razÃo    pela  qual 

EU  COLOgUEI  TAMBÉM  AS  DIESEj^  ELÉTRICAS,  EMBORA  NO  CA5O  DA  PAU- 
LISTA NAO  SEJ)J  ESSA  A  SOLUÇÃO  PARA  O  SEU  PROBLEMA.  NftS  ESTAMOS 
REDIG  INDO, POREM,   RESOLUÇÕES  QUÇ  PRECISAM  ATINGIR  A  TOjJAS  E5TRA 

DAS  DE  Ferroado  Brasil  e  haverá  regiões  em  que  a  traçao  eletri 

CA  não  PODERÁ  SER   SOLUÇÃO  PARA  O  PROBLEMA. 


ARTHUR  CASTILHO  ;  -  Espu  habituado  a  tratar  des- 
ses_assi;ntos  em  Congressos  em  que  nos  procuramos  qbter  uma  so- 
lução media  ç  contentar  a  todos.  Os  resultados_dai  decorrentes 

SAO  sempre  maus.  E  preferível  termos  gMA  SQLUÇAOjA  MEU  VER, DE- 
FINITIVA POR  MAIORIA  DO  QUE  UMA.SOLUÇAO  UNANIME  PROCURANDO  A- 
GKADAR  A  TODOS.  Ev IDENTEMÇNTE  NAO  ESTOU  INSISTINQO,  APENAS  ES- 
TOU CONTANDO  A  MINHA  HISTORIA  DE  ORIENTADOR  EM  VARIAS  OCAglOES, 
E,  POR  ISSO,  PROCURANCO  OBTER  SOLUÇÕES  DEFINI1IVAS,  ÇE  ACORDO 
COM  A  ANTERIOR  EXPERIÊNCIA.  O  FATO  QUE  NOS  TRAZ,  NOS,  DEPAR- 
TAMENTOS SUPERVISORES,  UMA  DIFICULDADE  EXTR AORD I NAR I A_E  Q  I N- 
DtFINIDOn  Por  ISSO  pergunto  CLARAMENTE,  A  ELETR I F I  CAÇÃO  E  SOL^i 
ÇAO  ECONOI^ICA?  EM  QUE  ORDEM  DE  PRIORIDADE  ELA  QEVE  SER  COLOCA- 
DA? ISTO  E  OUE  NOS  ORIENTA.  PORQUE  O  FATO  DE  NOS  QUEREÇMOS  FA- 
ZER UMA  RESOLUÇÃO  QUE  HARMONIZE, A  TODOS  NO  F I M  NOS  DARA  AQUELE 
CARATER  DE  INDETERMINISMO  QUE  NOS, „SUPERV 1  SORES,  QUANDO  VAMOS 
ORIENTAR  OS„PROBL£MAS  JUNTO  AO  GOVERNO  FICAMOS  I  NDEC  I  SOS  NA  JJJS 
T,^  ORIENTAÇÃO,  O  QUE  O  NOBRE  DIRETQR  REPRESENTANTE  DA       V I AÇAO 

Férrea  disse  e  realmente  uma  solução  do  casq  do  R.G.  dq  Sul,  O 

QUE  o  NOBRE  REPRESENTANTE  DA  MqG I  ANA  DISSE  E  UMA  SOLUÇÃO  PA&A 
O  CASO  DA  MOGIANA  PQRQUE  ELA  JA  ENTROU  NA  DIRETRIZ  DE ^  REVISÃO 
DE  TRAÇADO.  AgORA  NOS  ESTAMOS  SENTINDO,   QUANDO  FALO  NOS  REFI- 
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RO-ME  AOS  SUPERVISORES,  QUER  DIZER, OS  ORGAOS  FISCAIS,  ORGÃOS 
DEPARTAMENTAIS,  NOS  ESTAMOS  SENTINDO,  REPIJOiQUE  Q  PROBLEMA  NAO 
ESTA  BEM  FOCALIZADO  PARA  AS  DIVERSAS  SECÇÕES  E  E  POR  ISSO  QUE 
PRECISAMOS  DAS  LUZES  DOS  SENHORAS  REPRESENTANTES  E  ESSA  FORMU- 
LA GERAL,  INDETERMirjADA, PARECE  NAO  ADIANTAR  COMO  COLABORAÇÃO. 
E  PREFERÍVEL,  TALVEZ,  NAO_DIZER  NADA  A  DIZER  UMA  COISA  DE  FOR- 
MA INDETERMINADA.  AlNQA  NAO  CHEGAMOS„AO  PONTO  NEVRÁLGICO, A  MEU 
VER,  DA  QUESTÃO,  QUE  E  O  I NCI  SO  72  .  £sSE  INCISO  78,  DE  ACORDO 
COM  A  ORIENTAÇÃO  GERAJ^  VA^  TER  MUITO  MAIS  DIFICULDADE  DO  QUE  OS 
At^Tf.R  lORES.ACHO  QUE  NAO  HA  QUEM  POSSA  CONTESTAR  QUE  A  TRAçÃO  ^ 
LETRICA,  DIANTE  qOS  R  E  SALTADOS  „COLH  I  DOS  EM  TQDO  Q  MUNDO, INCLU- 
SIVE NO  Brasil,  e  solução  económica  ideal,  ^ao  ha  argumenjo  sÉ 

RIO  PONDERÁVEL  QUE  POSSA  MODIFICAR  IÇSO.  A  UNICA  PONDERAÇÃO  SE 
RIA  QyE  PRESUMO, POSSA  SER  LEVANTADA  Ç  QUE  NOS  EE .  UU  A  ELETRI- 
FICAÇAO  NAO  ESTA  G ENER ALiZADÔ .MAS, ,NOS  PERCEBEMOS  BEM  PORÇUE 
NOS  EE.UU.  A  ELETRIFICAÇAO  NAO  ESTA  GENERALIZADA.  AqUÇLE  PAIJ, 
GRANDE  PRODUTOR  DE  CARVÃO  E  GRANDE  PRODUTOR  Dg  PETRÓLEO^  NAO 
S5,NTIU  A  NECESSIDADE  DE  BUSCAR  N  A  ^ELETfJ  I  F^CAÇ  AO  A  SOLU£AO  ECO- 
NQMICA  DO   SEU   PROBLEMA   E  QUE  "[ALVEZ  ALI    NAO   SEJA.SOLUÇAO  ÇCO- 

NOMicA.  Mas  NO  Brasil,  onde  nos  temo§  gMA  esc^sses  formidável 

D£  COMBUSTIVEIS_SOLIDOS,  ONDE  O  PE-ÇROLEO  E  0_OLEO  DlEJEL  AINDA 
SAO  DE  IMPORTAÇ/O  E  POSSUÍMOS  EM  VARIAS  REGIÕES  AgUNÇANC  I A  DE 
POTENCIAL  HIDRÔULICQ,  EV 1 DENTEMENIE ,  PAR5,CE  QUE  NAO  E  DISCUTÍ- 
VEL  SER   A  TRAÇAO   ELETRIC/)  A  SOLUÇÃO  ECONÓMICA,    I  NCLUS  I  yE  NO  R  I O 

Grande  do  Sul.  O  que  esta  errado  no  Rio  Grande  do  Sul  e  o  ina- 

PROVEITAt^ENTO,  ate  AGOgA,  DO  POTENCIAL  HIDRÁULICO:  POR  ISSO  A 
V.F.  ESTA  NESSA  SITUAÇÃO  QUE,  COMO  MUITO  BEM  DISSE  O  DR  .  PaN- 
TOJA,  NO  MOMENTO_LHE  IMPEDE  ENVEREDAR  POR  OUTRO  CAMINHO  E  NÃO 
O  DA  ÉLETRl FICAÇÃO.  ASSlM  PEDIRIA  AOS  NOgRES  COLEGAS  ESTA  ORI- 
ENTAÇÃO NESSE, SENTIDO  CI,ARO,  UMA  DEFINIÇÃO,  SEJA  LIMITANDO  AS 
ZONAS  EM  QUE  E  ÔCONSELI^AVEL  A  TRAÇAO  ELETRICA,  SEJA  NOS  DANDO 
UMA  OUTRi^  SOLUÇÃO,  IJOREM,  QUE.FIQUE  DEFINITIVAMENTE  DETERMINA- 
DO QUAL  E  O  IDEAL  MÁXIMO  ECONÓMICO  PARA  A  IRAÇAO.  O  DR.  DuRVAL 
ESTAVA  COM  A  PALAVRA,   DESCULPE  A  INTERRUPÇÃO. 


DURVAL  DE  AZEVEDO  :  -  Senhor  Presidente.Acabo  de 

OUVIR  C0M_GRANDE  SATISFAÇÃO  A_LIGEIRA  EXPOSIÇÃO  FEITA  POrV.EX, 
COM  RELAÇÃO  A  ORDEM  iJAS  SOLUÇÕES  A  SEREM  ADOTADAS  EiNESSAS  CO^l 
DIÇÕES,C0M  A  ALTERAÇÃO  FEITA  NA  PROPOSTA  QUE  TIVE  A  HONRA  DE 
SgSMETER  AQ  PLENÁRIO,  IJARECE-ME  QUE  EL^  SAT I  SFAZjiCOLOCANDC  EN 
TAO  A  TRAÇAO  DIESEL  ELETRICA  COM  SOLUÇÃO  TRANSITÓRIA  PARA  NAO 
PRIVAR  AS  SOLUÇÕES  EM  QUE  ELA,  NESSE  CARATER,  TENHA  QUE  SER  A- 
DOTADA. 


Dr.  RUY  :  -  Desejaria  propor  justamente  agora, AP05  os 

ESCUAREC I  MENTOS  QUE  O  DR  .  DuRVAL  APRESENTOU,  h  QUE  A  5OLUÇAO  E 
CeNOMICA  DO5  PROÇLEMAS  DE  TRANSPORTES  FERROVIÁRIO  ESTA  NA  ADO- 
ÇAO  DA  TRAÇAO  ELETRICA,  TAI,  COMO  ESTAV^  FEITO,  OU  MELHOR  COM  O 
ACRÉSCIMO,  "SENDO  ACONSELHÁVEL,  NO  PERÍODO  .DE  TRANSIÇÃO  DA  TR^ 
ÇAQ  A  VAPOR  PARA  A  TRAÇÃO  ELETRICA,  O  EMPREGO  DE  "TRAÇAO  DIESEL 
ELETRICA". 
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Pr.  ARTHUR  CASTILHO;  -  Peço  a  atençÃo.do    Dr.  PArjTO- 

JA  PARA  O  INCISO  ^  QUE  SE  REFERE  APENAS  A  TRAÇÃO.  O  FATO  DE 
DI^ER  QUE  ^  S0LUÇA0_EC0N(5MICA  DO  PROBLEMA  DE  TRANSPORTE  FERRO- 
VIÁRIO ESTA  NA  TRAÇÃO  ELETRICA,  N/JO  IMPEDE  QyE  SÇ  FAÇA  A  REVI- 
SÃO DE  TRAÇADO.  O  INCISO  EM  QUE  HA  CONTRADIÇÃO,  E  O  INCISO  72, 
ESTE  FOI  COLOCADO  MUITO  PROPÔS  I TALMENTE  POR  MIM  EM. FOCO  PQR 
CAUSA  DE  PRQBLEMAS  PECULIARES  AO  D.NaE.F. ^NAS  SUAS  ESTRADAS.  O 
INCISO  62  NAO  DIZ  QUE  O  FATO  DA  TRAÇÃO  ELETRICA  SER  ADOTADA  E 
SER  ECONÓMICA,  QUE  SEJA  REFUGADA  A  SOLUÇÃO  DO  MELHORAMENTO  DE 
TRAÇADO. 


Dr.  PANTOJA:  -  A  minha  primeira  impressão  era  be  Que 
SE  tratava  de  soi,uçao  radical,  de  modi ficaçao,_  de  solução  do 

PROBLEMA  ferroviário,  NfiO  S I  MPI,ESMENTE  NA  TRAÇÃO,  ^PORQUE  NA  RI 
VISAO  DE  TRAÇADO  A  TRAÇÃO  TAMBÉM  TEM  GRANDE  INFLUENCIA. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  :  -  Mas,  Qr.  Çantoja,  ficam  as  re 

VISÕES  PROJETADAS  dos  TRAÇADOS  NA  VlAÇAO  FeRREA  DO^RIO  GRANDE 

DO  Sul,  com  traçÃo  a  vapor  como  exi ste.^Tiraça  todas  /js  van- 
tagens, SE  NOS  MAIS  TARDE  PUZERMOS  A  TRAÇÃO  ELETRICA,  NAO  TE- 
REMOS RESULTADOS  E  MELHORAMENTOS  ACRESCIDOS? 


Dr.  PANTOJA :  -  Muito  melhor,  de  pleno  acordo. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  ;  -  Bem;  agora  VOU  REDIfilR  A  LER 

EM  gEFINITIVO,  COMO  FI£ARA  O  ITEM,^SENDO  ATENDIDAS  TODAS  AS  Ofi 
JEÇOES  FEITAS. ','A  SOLUÇAO^MAIS  ECONÓMICA  D0S_PR0B1,EMAS  DE  TRAN£ 
PORTES  FÇRROVIARIOS,  ,ESTA  NA  ADOÇÃO_DA  TRAÇÃO_ELETR ICA,  §ENDO 
ACONSELHÁVEL,  NO  PERÍODO  DE  TRANSIÇÃO,  A  TRAÇÃO  DIESEL  ELETRI- 
CA". 


nr,  AyMORR  DRUMOND  ;   -  SENHOR  PRESIDENTE,  PERMITA-ME, 

QUE  DE.TAMBÍM  UMA  SUGESTÃO.  Eu  REDIGIRIA  DESSA„F0RMA:  "A  TRA- 
ÇÃO ELETRICA,  POR  ÇONSTITUIR  SOLUÇÃO  MAIS  ECONÓMICA  PARA  O 
TRANSPOR-JE  FERROVIÁRIO,  DEVE  SER  ADOTADA  TAO  PRONIO  SE  EVIDEI^" 
CIEM  OS  II^DICES  MÍNIMOS  QUE  ASSEGUREM  A  EXPLORAÇÃO  FERROVIÁ- 
RIA ATRAVEZ  DESSE  SISTEMA". 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  ;  _  Propor  I A ^o  adiamentq  dessa  Dg 

CUSSÃO  ÇORQUE  NOS  VAMOS  ENTRAR  NO  72  QU£  E  MUITO  D I F ! C I L,QUERO 
DIgER,  E  ONDE  VAMOS  ENCONTRAR  A?  DIVERGÊNCIAS  MAIORES  DE  OPI- 
NIÕES. RESOLVIDO,  ENTÃO,  O  72,  E  MAIS_FACIL  VOLTARMOS  AO  62  .Dj. 
ZIA  EU  AQUi:  AUMENTANDÇ  A  ELETR I ÇICAÇÃO  DA  L I MHA  DE_2,5^VEZES, 
A  SUA  CAPACICADE  DE  TRAFEGO  EM  VÁRIOS  CASOSi  A  ADO£AO  DESSES!^ 
TEMA  EE  TRAÇÃO,  EM  P.ADROES  MODESTOS,  SE  IMPÕE  ECONOMICAMENTE  A 
REVI§AO  DOS  TRAÇADOS,  EM  FACE  DO  ALTO  CUSTO  DE  CONSTRUÇÃO  FER- 
ROVIÁRIA NA  ÔTUALIDADE.  E  COMO  COMPLEMENTO  D^SSE  O  INCISO  82 T 
COMO  AS  EtíONOMIAS  DECORRENTES  DA  ELETR I F I  CAÇÃO  DA  LINHA,  PODEfi 
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SE-A,  MAIS  TARDE,  FiNAIJlC  I  AR  A  DESPESA  DE  MAIOR  VUUTO  DA  MELHO- 
RIA DOS  TRAÇADOS.  SaO  ESSES  DOIS  INCISOS  QUE  PEÇO  AOS  SENHORES 
DISCUTIREM  NESTE  MOMENTO.  TeM  A  PALAVRA  O  DR.  MeLO  E  SILVA. 


Pr.  MELO  E  SILVA  ;  -  Senhoç  Presidçnte.  O   aumento  de 

CAPAglDADÇ  DA  LlI^HA,  PELA  fRAÇAO  ELETRICA,  E  MUITO  RELATIVO.  A 
TRAÇAO  ELETRICA  E  MUITO  ELÁSTICA. 


De  MODO  QUE  EU  SUGERIA  UMA  PEQUENA  ALTERAÇÃO  NO  INI- 
CIO DO  INCISO  78,  DIZENDO-SE:  o  AUMENTO  D^  ELETR  I  F I CAÇÃO  COR- 
RESPONDENDO AO  AUMENTO  DÇ  CAPACIDADÇ  NO  MÍNIMO  DE  DUAS  VEZES. 
O  RESTO  FICARIA  COMO  ESIA,  PORQUE_HA  AQUI  UMA  I NF 1 N  pADE  DE  CA- 
SOS EM  QyE  A  SUBSTITUIÇÃO  DA  TRAÇAO  A  VAPOR  PELA  ELETRICA  DU- 
PLICA E  AS  VEZES  MULTIPLICA  A  CAPACIDADE  POR  CINCO  E  SEIS.  RA- 
RAMENTE ELA  VEM  ABAIXO  DE  2. 


Pr.  ARTHUR  CASTILHO  ;  -  ENTAO  FICARIA  ^SS  IM:  AUMENTAN- 
DO A  ELETR  IFIC^ÇÃO  DA  L 1  f^HA  2  VEZES  E  MEIA  NO  MÍNIMO,  A  SUA  C^ 
PACICADE  DE  TRAEEGO  EM  VÁRIOS  CASOSji,  A  ADOÇ^O  DESSE  SIÇTEMA  DE 
TgAÇAO,  EM  PADRÕES  MODESTOS,  SE  IMPÕE  ECONOM I CAMEÍJTE  A  REVI- 
SÃO DOS  TRAÇADOS,  EM  FACE  DO  ALTO  CUSTO  DE  CONSTRUÇÃO  FERROVIÁ- 
RIA NA  ATUALIDADE. 


8C  -  Com, AS  economias  decorrentes   da  eletrificaçÃo 

DA  LINHA,PODER-SE-A,  MAIS  TARDE,  F 1  NANC  I  AR  A  DESPESA  DE  MAIOR 
VULTO  DA  MELHORIA  DOS  TRAÇADOS. 


Continuam  em  discussão  os  dois  incisos. 


Pr.  RUY  DA  COSTA  RODRIGUES ;  -  Procurando    atender  em 

PARTE  AS  OBJEÇOES  FEITAS,  POgER  1  AMOS  REDIGIR  DA  SEGUINTE  MANEJ. 
RA:  aumentando  ,A  ELETRIFtCAÇAO  DA  LINHA  DE  2fS  VJEZES  A  SUA  CA- 
PAClgADE  DE  TRAEEGO  EM  VÁRIOS  CASOS,  A  ADOÇAO  DESSE  SISTEMA  DE 
TRAÇAO,  EM  PADRÕES  MODESTOS,  PR  I NC I PALMENTE^QUANDO  O  RESULTADO 
DO  EXAMEt  EM  FACE  gAS  DESPESAS  DE  CUSTEIO  FfiR  FAVORÁVEL  A  ELE- 
TRIFICAÇÃO, SE  IMPOE  ECONOMICAMENTE^A  REVISÃO  DOâ  TRAÇADOS,  SEIJ 
DO,  ENTRETANTO,  EM  TAIS  CASOS,  DE  TODA  A  CONVENIÇNCIA  OS  MELHO 
RAMENTOS  DA  LINHA  EM  PLANTA,  , COM  O  AUMENTO  DOS  RAIOS  DAS  CUR- 
VAS QUE  SE  APRESENTAREM  DE  FÁCIL  EXECUÇÃO. 


Pr.  ARTHUR  CASTH^HO  ;  -  Estafem  discussão  ô  prqposta 
DO  Dr.  Ruy,  que  a  meu  ver  atende  também  as  observações  ja  fei- 
tas. 
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Dr.  MELO  E  SILVA:  -  Eu  tenho  a  impressão  que  os  itens 

7,   8  E  9  TAL  COMQ  SE  ENCONTRAM  ESTÃO  BEM.  A  PROPOSTA  DO  DR .COJ 

TA  Rodrigues  esta  implicitamente  compreendida  no  item  9,  pois 

QUE,  PRINCIPALMENTE  COM , AS  MODIFICAÇÕES  SUGERIDAS,  NELE  MWDA 
QUE  SE  FAÇA  UM  ESTUDO  TECN I CO-ECONOM I CO  PARA  A  PREFERENCIA  DA 
SOLUÇÃO.  TRATA-SE  EVIDENTEMENTE  DE  PROBLEMAS  RIGOROSAMENTE  E- 
CONOMICOS  NO  CASO  INTIMAMENTE  LIGADOS  AOS  PROBLEMAS  TÉCNICOS. 
ASSIMjAS  ESTRADAS  QUE  TIVEREM  REÇURSOS, CO^O  A  PaUL I STA, PARA  F^ 
ZEREM  MODIFICAÇÕES  E  ELETR I F ICAÇAO,  PODERÃO  FAZER  AS  DUAS  COI- 
SAS. As  ESTRADAS  QUE  PUD£REM  FAZER  PEQUENAS  MODIFICAÇÕES  CQM 
GRANDES  RESULTADOS  DEVERÃO  1[ER  PREFERENCIA  PARA  A  MODIFIÇAÇAD 
DE  TRAÇADO.  AGORAjCOMO  ESTA  gEDIGIDO,  IMPLICITAMENTE  ESTA  D|- 
TQ  QUE  PARA  AS  ESTRADAS  QUE  NAO  DISPUZEREM  DE  RECURSOS  OU  QUE 
NAO  TIVEREM  UM  IRAFEGO  BASTANTE  GRANDE  PAR^  FAZEREM  CONJUNTA- 
MENTE MODIFICAÇÃO  DE  TRAÇADO, E  ELETR I F I  CAÇÃO,  PARA  ESSAS  DEVE 
SER  FEITO  O  USO  DA  TRAÇAO  ELETR ICA  DE  MODO  PREFERENCIAL,  QUER 
DI^ER,  UMA  IGUALDADE  t)E  RESULTADOS  DEVE  JER  PREFERIDA  A  TRAÇAO 
ELETR ICA.  DE_M0D0  QUE  EU  TENHO  A  IMPRESSÃO  DE  QUE  OS  INCISOS 
7,   8  E  9  ESTÃO  PERFEITAMENTE  BEM  COMO  SE  ENCONTRAM. 


Pt.  ARTHUR  CASTILHO  :  -  Dr^  Melo  e  Silva,    a  fqrmula 

QUE  O  Dr.  RUY  propõe  embora  em  síntese  TRADUZ  A  M I  I^HA  IDEIAiQUC 
SEMPRE  FOI  essa;  LANÇAVA  O  CASO  DE  UMA  MANEIRA  GENEg ICA,DEP0 IS 
A  PESQUISA  ENTRAVA  NA  ANALISE  E  DETERMII^AVA  A  SOLUÇAOjiMaS  NADA 
IMPEDE  DE  SE  FAZER,  EM  LUGAR  DE  UMA  SINTÉTICA  PROPOSIÇÃO»,  UMA 
PROPOSIÇÃO  MAIS  MINUNCIOSA  E  PORQUE  ESSjJS  EXPLANAÇÕES  NAO  OBS- 
CURECEM O  SENTIDO  REAL  DA  PROPOSIÇÃO,  NAO  COLIDEM  COM  O  PRIN- 
CIPIO REAL.  Portanto,  para  a  melhor  orientação    definitiva  da 

ALTERAÇA8,  A  EMENDA  DO  Dr .  RuY  TEM  O  VALOR  MAIS  ALTO  DO  QUE  A 
proposição  TAt  COMO  ESTAVA  REDIGIDA  E,  SI  JjE  PERMITEM^VOU  SUB- 
METER A  V0T6ÇA0  ESSÔS  RESPECTIVAS  PROPOSIÇÕES  7  E  §•  OS  SENHO- 
RES QUE  ESTÃO  DE  ACORDO,    QUEIRAM  CONSERVAR  A  POSIÇÃO. 


Aprovadas. 


Dt'  ARTHUR  CASTILHO  ;  -  Agora  voliamos  a  6».Quando  o 

Dr.  RuY  da  QOSTA  RODRIQUES  PORPOS  a  inclusão  DQ  acréscimo  SEtf- 
DO  aconselhável  no  período  de  transição  a  IRAÇAO  "DifSEL  ELE- 
TR ICA"  PARECEU-ME  QUE  FARI/^MOS  uma  condenação  FORMAL  A  TRAÇAO  A 
VAPOR  NA  FORMA  PORQUE  ESTA  REDIGIDO  O  INCISO. 


POR_ISSO  EU  PREFERIRIA  AQUELA  PRIMITIVA  INDICAÇÃO  QUE 
NOS  DA  A  TRAÇAO  IDE/^L,  PORQUE  NA  FORMA  QUE  ESTA^  REDIGIDO,  NA 
FORMA  PELA  QU^L  ESTA  SENDO  ORIENTADA,  PARECE  UNA^IMIMENTE  COtl" 
DENADA  A  TRAÇAO  A  VAPOR,  SE  DISSEMOS  QUE  SOLUÇÃO  I^AIS  ECONQ- 
MICA  D02  PROBLEMAS  DE  TRANSPORTES  ÇERROV I  AR lOS»  ESTA  NA  ADOÇAO 
Dô  TRAÇAO  ELETR ICA,  SENDQ  ACONSELHÁVEL,  NO  PERÍODO  DA  TRANSI- 
ÇÃO A  TRAÇAO  "Diesel"  eletrica,  ipso-fato  parece  concluirmos 
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QUE  DEVEMOS    ILIMINAR    INTOTUM  A  TRAÇAO  A  VAPOR,   O  QUE' ME  PARfCE 

AQUI  ino  Brasil  ainda  nao  ser  o  caso,  mormente  para  as  zonas sIí 

DO  pais,  com  JASIDAS  CARBONÍFERAS.  De  FORMA  QUE  PRECISAMOS  A- 
CHAR  UMA   INDICAÇÃO  MAIS  APROXIMADA  DA  PRIMITIVA     PROPOSIÇÃO  DO 

Dr.  Durval,  que  foi  a  seguinte:  ^ 


,.T^  "'^  ADOÇÃO  DA  TRAÇÃO  ELÉtRICA  E  EM  QARATER  nE  TRANS- 
ÇAO  A  "DIESEL  ELETRICA'»,  CONSTITUE  UMA  SOLUÇÃO  ECONÓMICA  DOS 
PROBLEMAS  DE  TRANSPORTE" 


,  Ha  CASOS,  A  PRÓPRIA  PAULISTA  ESTA  MOSTRANDO,  E  SE  VE 
RIFICARA  EM  TODAS  AS  NOSSAS  ESTRADASSE  FERRO  AINDA  POR  MUITOS 
ANOS,  EM  QUE  A  TRAÇAO  A  VAPOR  AINDA  E  ECONÓMICA,  DENTRO  DE  CER 
TOS  LIMITES  E  POSSIBILIDADES  LOCAIJ,  DE  FORMA  QUE  EU  PREFERIA 
AQUELE  IDEAL,  Ey  DAR  I A_0  MÁXIMO,  NAO  FARIA  BEFERENCIA  AO  RESTO. 
Os  SENHORES_POREM,  DARÃO  UMA  FOgMA  ,EM  QUE  NAO  HAJA  A  CONDENA- 
ÇÃO QA  TRAÇAO  A_VAPOR,  PORQUE  NAO  E  NOSSO  INTUITO  CONDENAR  DES 
DE  JA  ESTA  TRAÇAO. 


Dr.  PANTOJA  :  -  Senhor  Presidente,  PErjso  que  aquela, 

PRIMEIRA  SOLUÇÃO  APRESENTADA  PELO  DR^  RuY  TAMBÉM  DE  ACRESCEN- 
TAR A  PALAVRA  PRINCIPALMENTE  NA  ADOÇAO  DA  TRAÇAO  ELETR ICA, RES- 
TRINGIRIA DE  ALGUMA  FORMA  O  SENTIDO  REAL  DA  SOLUÇÃO. 


Quero  deixar  bem  patente  o  meu  pensamento  para  nÃo  (jj 
dicar  este  item  como  uma  solução,  vamos  dizer,  absoluta. 


tlA  CA§OS  DE  SQLUÇAO  ECONÓMICA,  COMO  NA  R  .V.F.G.S. ,  EM 
QUE  A  TRAÇAO  ELETRICA  NAO  SE  APRESENTAVA  COM  A  CARACTERÍSTICA 
ABSgLUTA  DE  SOLgÇAO  MELHOR,  EU  CITO  O  CASO  DA  NOSSA  VAR I  ANTE  DE 
BAQE  em  que  CSTA  PRqJETADA,NUMA  L  I  NHA  DE  280_KMS,  UMA  VARIANTE 
DE  104  KMS.  ÇUE  DARA  UMA  CAPACIDADE  DE  TRAÇAO  4  VEZES  MAIOR. Mul 
TO  BEM,  SE  NOS  QUISÉSSEMOS  ELETRI  FICAR  ESSA  L  I  NHA,  TER  I  AMOS  QUE 
EI,ETRI  FICA-LA  PELO  IJENOS  EM  220_KmS.  QUE  SERIA  O  TRECHO  DE  BA- 

G6  A  Pelotas.  Oça,  e  uma  extensão  muito  grande  de  eletrífi ca- 
ção», CUSTO  também  EXCESSIVO  E  NAQ  SERIA  PORTANTO  A  SOLUÇÃO  E- 
CONOMICA  JJO  MOMENTO,  POR  CONSEQUÊNCIA,  DEIXAR  ESSA  CLA USULA  COM 
UMA  SOLUÇÃO  TRANCHANTE,  POSITIVA,  NAO  RESOLVERIA  MUITO  BEM  OS 
PROBLEMAS  PARA  TODAS  AS  ESTRADAS  DE  FERRO. 


SE  NOS  DISSÉSSEMOS  "PRINCIPALMENTE",  ESTARIA  MUITO  BEMi 
A  MEU  VER,  E  AFASTARIA  TAMBÉM  A  SOLUÇÃO  PROPOSTA  PELO  DR  .  RuY 
RODRIGUES. 


.U4 

Dr.  ARTHUR  CASTILHO:  -  O  Dr,  Pantoja  acaba  de  focalj. 

2AR  UM  ASPECTO  EM  QUE  TALVEZ,   DA^MINHA  PARTE, HAJA  CERTA  DI.VER- 

GEMciA.  O  Dr.  Pantoja  sabe  que  nos  vamos  executar  variantes;  é 

UM  ponto  PACÍFICO.  Agora, PESSOALMENTE,  EU  PENSO  QUE  SE  NOS  ZLg 
TR I Fl CASSEMOS  A  LINHA  PARA  A  V.F.  SOB  O  PRISMA  ESTRITAMENTE  E- 
CONÔmicO-FINANCEIRO,  o  resultado  SERIA  OUTRO.  í  OPINIÃO  PESSO- 
AL,  O  QUE  VOU  REFERIR. 


Se  nós  fizéssemos  uma  instalação  tÉrmo-elÉtrica  em 
Rio  Negro,  estou  falando  ate  à^margem^dos  fatos,  se  nos  fi- 
zermos, repito,  uma  instalação  térmo-elétr^cAj  aproveitando  o 
carvão  de  Rio  Negro, cujo  aproveitamento  só    é  possível    em  con 

DIÇÕES  normais  na  INSTALAÇÃO  FIXA,  PARA  O  TRECHO  BAGÉ-PeLOTAS 
0  RESULTADO  FINAL  ECONÓMICO  SERIA  MELHOR  COM  A  ELETR I Fl CAÇÃO, 
DO  QUE  COM  A  VARIANTE.  I,ST0  NÃO  QUER  DIZER  QUE  A  VARIANTE  NÃO 
SEJA  FEITA.  A  VARIj^NTE  É  ASSUNTO  LIQUIDO  E  CERTO,  NA  ATUAL I DA- 
DE,   SEGUNDO  O  CRITÉRIO  QUE  SE  ADOTOU.  AgORA  EU  ADIANTO  MAIS:  O 

Dr.  Pantoja  citou  o  fato  da  tração  a  vapor,  quadruplicada  dep^ 

IS  DE  FEITA  A  VARIANTE;  SE  A  ELETR I Fl CASSE,  APÓS,  O  RESULTADO 
ENTÃO  SERIA  10  OU  20  VEZES  MAIOR,  EMBORA  A  PESQU I ZA  ECONÓMICA 
MOSTRASSE  ASPECTOS  MENOS  FAVORÁVEIS  NO  APROVEITAMENTO  DOS  CA- 
PITAIS. 


Pr.  PANTOJA t  -  £sTE  É  o  ponto  de  vista  em  que  tam- 
bém ME  COLOCO.  Estou  de  pleni"ssimo  acordo  com  as  suas  palavras, 
mas^  acontece  que  a  nossa  linha  de  Bagé  £   uma  linha  de  mas  coíí 

DIÇOES  técnicas  em  PLANTA,  COM  RAIOS  MUITO  PEQUENINOS  E, ASSIM, 
não  tiraríamos  da  ELETR I Fl cação  TODAS  AS  VANTAGENS  QUE  ESSE  ME 
10  DE  TRANSPORTE  PODERIA  DAR. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO  :  -  AcHO  QUE  O  Rio  Grande  do  Sul 

TEM  O  SEU  PROBLEMA  PECULIAR.  O  RiO  GRANDE  DO  SuL  É  PRODUTOR  DE 
CARVÃO,  É  UMA  INDUSTRIA  QUE  ELE  TEM  QUE  MANTER  ATIVA,  É  QUAS I 
UMA  SITUAÇÃO  SEMELHANTE  AOS  ESTADOS  UNIDOS.  OS  ESTADOS  UNIDOS 
NÃO  PODEM  ABRIR  MÃO  IMEDIATAMENTE  DA  TRAÇÃO  A  VAPOR  PORQUE  E- 
LES  tÊM  SERVIÇOS  DE  MINAS  FORMIDÁVEIS  E  CUJOS  PRINCIPAIS  FRE- 
GUEZES  SÃO  AS  ESTRADAS  DE  FeRRO.  NO  R I O  GRANDE  DO  SuL,  O  MA- 
IOR FREGUEZ  DAS  MINAS  DE  CARVÃO  É  A  V.F. ,  TAMBÉm  É  UM  PROBLEMA 
gUE  ESTÁ  LIGADO  A  ECONOMIA  GERAL  DO  EsTADO.  DE  MANEIRA  QUE  SOB 

esse  ponto  de  vista  é  que  ha  uma  peculiaridade  que  aquela  pes- 
qu i  za  técnica- económica  do  item  92  já  indicado  iria  resolver. 
Acho,  todavia,  que  a  solução  definitiva  proposta  pelo  Dr.  Pan- 
toja, QUE  a  PR INCIPAL  SOLUÇÃÒ  DOS  PROBLEMAS  DE  TRANSPORTES  ES- 
TA NA  ADOÇÃO,   RESOLVE  TODOS  OS  CASOS. 
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Os  SENHORES  ESTÃO  DE  ACORDO? 


Aprovada. 


_     Dr.  ARTHUR  CASTILHO  :  -  Agora  como  cúpula  disso 

ENTÃO  O   INCISO  99. 


A  PESQUISA  TECNICA-ECONOMICA  ORIENTADA  PELOS  PRINCÍ- 
PIOS Científicos  e  baseados  nas  observações  loca  is, determinará 
A  sequencia  das  soluções  recomendadas. 


Está  em  discussão. 


NÃO  havendo  objeção  está  aprovada. 


Alguns  dos  senhores  tem  outra  adição  a  estas  propo- 

S I ÇÕES? 


NÃO  HAVENDO  MAIS  QUALQUER  ADIÇÃO  AOS  NOSSOS  TRABA- 
LHOS NO  PRESENTE  SETOR,  CHEGAMOS  A  SOLUÇÃO  FINAL  COM  ÓtIMO  RE- 
SULTADO. 


Uma  CONCORDÂNCIA  DE  PONTOS  DE  VISTA  UNIFORME  GERAL, 
SATISFAZENDO  PERFEITAMENTE  AS  DIVERSAS  FERROVIAS  DO  PAÍS  E  SEM 
AQUELE  ASPECTO  DE  INDETERMINISMO  DE  QUE  EU  HA  POUCO  FALEI  EQUE, 
REALMENTE,  POR  VEZES,  FAZEM  CERTAS  SOLUÇÕES  DE  CONGRESSOS  CR  1^ 
REM  SITUAÇÕES  DIFICÍLIMA,  PARA  ORIENTAÇÃO  POSTERIOR  DOS  SUPER- 
VISORES. 


Tenho  o  particular  prazer  de  patentear,  de  publico, 

NESTE  momento,   A   INTEIRA  SATISFAÇÃO  QUE  SENTE  0  MINISTÉrIO  DA 

Viação  por  ver  mais  uma  etapa  vencida  do  programa  que  estabe- 
lecemos, COM  BASE  NA  NOSSA  PESQUISA,  AFIM  DE  TERMOS  UMA  OPINI- 
ÃO, NÃO  UNANIME,  MAS  UMA  OPINIÃO  GERAL  E  ACUMULADA  DE  CADA  UMA 
DAS  SITUAÇÕES  DAS  FERROVIAS  DO  PaÍS, /-lOSTRANDO  AS  SUAS  DEFICI- 
ÊNCIAS FUNDAMENTAIS  E  TORNANDO  AÇESSÍVEIS  AO  CONHECIMENTO  DOS 
ÓRGÃOS  SUPERIORES  DA  ADMINISTRAÇÃO  FEDERAL  AS  NECESSIDADES  MA- 
IS PREMENTES  PARA  UMA  REGULAR  I SAÇÃO  DO  TRANSPORTE  PELO  TRILHO, 
PERMITINDO  QUE  AQUELES  PODERES  POSSAM  ELABORAR  ESQUEMA  DE  TRA- 
BALHO,  DIRIGIDO  NO  SENTIDO  DE  PROCURAR  SANAR  ESSAS  FALTAS  SEN- 
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SIVEIS  RETI FICADAS  NAS  ORGANIZAÇÕES  FERROVIÁRIAS,  DE  MANEIRA  A 
ATENUAR,  MELHOR,  ATE,  OS  PROCESSOS  DE  TRABALHOS  DEFEITUOSOS  E- 
XJ^STENTES,  FAZER  PELO  APERFEIÇOAMENTO  DESSES  MÉTODOS,  ELIMINA- 
ÇÃO DESSAS  DEFICIÊNCIAS,  OBTER  MENOR  CUSTO  UNITÁRIO,  DE  MANEI- 
RA A  PERMITIR  QUE  O  CAPITAL  PRIVADO  TENHA  UMA  RAZOÁVEL  REMUNE- 
RAÇÃO E  QUE  OS  TESOUROS  PÚBLICOS  NÃO  SEJAM  POR  DEMAIS  SOBREC/\B 
REGADOS  COM  ENCARGOS  QUE  PODERIAM  SER  ATENUADOS  POR  UMA  SADIA 
ORIENTAÇÃO  ADMINISTRATIVA,  AUXILIADA  PELOS  APARELHAMENTOS  MA- 
IS EFICIENTES  DOS  SERVIÇOS  DOS  TRANSPORTES. 


Evidentemente, DESSAS  reuniões  que  estamos  realizando, 

SABEMOS  QUE  NÃO  VI.RÁ  MILAGRES  E,  DO  DIA  PARA  A  NOITE,  NÃO  PODE- 
REMOS TRAZER  AO  PUBLICO  AQUELA^VANTAGEM,  HA  TANTO  ASPIRADA,  DE 
FRETES  MAIS  BARATOS,  A  BREVE  TERMO.  tsSZ  DESIDERATUM,  FORÇOSA- 
MENTE, SERÁ  ATINGIDO,  MAS,  SERÁ  ATINGIDO  SE  FOR  RESOLV I DO  O PRO 
BLEMA  COM  MAIOR  RAPIDEZ,  ISTO  É,  SE ^CONSEGU I RMOS  REALMENTE  FA 
ZER  BAIXAR  O  CUSTO  DA  UNIDADE  DE  TRAFEGO,  E  SE  TIVERMOS  AQUELE 
AUXILIO  INDISPENSÁVEL,  QUE  IMPORTA,  EM  DEFINITIVA,  EM  ENVESTI- 
MENTOS  MAIORES,.  QUE  OS  RECURSOS  FINANCEIROS  DAS  DIVERSAS  FER- 
ROVIAS NACIONAIS  NÃO  SUPORTAM. 


EVIDENTEMENTE  TEMOS     DE     CONSIDERAR     O  PROBLEMA  DOS 
TRANSPORTES  TERRESTRES  NA  SUA  EXATA  SITUAÇÃO. 


Temos  que  realçar  que  o  transporte  ferroviário  re- 
presenta FATOR  essencial  NO  MOVIMENTO  DAS  PESSOAS  E  DAS  MERCA- 
DORIAS ATRAVÉz  DESSA  VASTIDÃO  DO  PAÍS,  COM  MAIOR  EFICIÊNCIA, 
EM  TEMPO  E  MENOR  CUSTO  EM  UNIDADE,  CONSIDERADOS  TODOS  OS  FATO- 
RES  QUE   INTERVÉM  NO  TRANSPORTE  DAS  GRANDES  MASSAS. 


De^OUTRO  lado, no  PONTO  DE  VISTA  ADMINISTRATIVO,  NOS, 
COMO  FERROVIÁRIOS,  TEMOS  SEMPRE  PLE I TEAD0,NÃ0  O  TRATAMENTO  PRE 
FERENC  I  AL,  MAS  UMA  IGUALDADE  EM  RELAçÃO  AOS  NOSSOS  CONCORREN- 
TES. Temos  mesmo  feito  sentir  que,  dadas  as  modalidades  dife- 
rentes DOS  SISTEMAS  DOS  TRANSPORTES  TERRESTRES  VI  GENTES, NÃO  S£ 
rÁ,   talvez,   EXATO  o  TERMO  EMPREGADO  DE   IGUALDADE  DE  TRATAMENTO. 

Diríamos  antes:  equivalência  de  tratamento. 


Vou  citar  AQUI  UM  FATO  BEM  RECENTE  E  QUE  MOSTRA  gOMO 
HÁ  DESIGUALDADE  DE  TRATAMENTO  INCONSCIENTEMENTE  LEVADA  A  TERMO, 
SEM  ESSA  PREVISÃO,  DÁ  UMA  VÁLVULA  ESCAPATÓRIA  PARA  O  NOSSO  CON 
CORRENTE. 
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,È!  O  CASO  I^UITO  CONHECIDO  DO  CAFÉ.  HouVE  UMA  PROIBI- 
ÇÃO DE  saída  do  CAFE  EM  ESTOQUE  NOS  DIVERSOS  ARMAZÉNS  EXTERIO- 
RES. As  ESTRADAS  DE  FERRO  RECEBERAM  NOTIFICAÇÃO  QUE  NÃO  PODIAM 
FAZER  ESSE  TRANSPORTE  E  ENTRETANTO,  AS  RODOVIAS,  OS  CAMINHÕES, 
TIVERAM  LIVRE  TRANSITO  DESTE  CAFÉ,  APESAR  DAS  CONSTANTES  RECLA 
MAÇÕES  QUE  AS  ESTRADAS  E  O  D.N.E.F.  FIZERAM  PERANTE  OS  ALTOS  PO 
DERES  DA  ADMINISTRAÇÃO  DO  PaÍs.  Ora,  EVIDENTEMENTE,  NÃO  QUER  I^ 
MOS,  NÃO  desejaríamos  QUE  ESTA  PROIBIÇÃO  FOSSE  EXTENSIVA  ÀS  RO 
DOVIAS;  O  QUE  DESEJÁVAMOS  É  QUE  NÃO  ESTIVÉSSEMOS  SUJEITOS  A  E^ 
SE  ÓNUS,  A  ESSA  PROIBIÇÃO.  DESEJÁVAMOS  QUE  ADOTASSEM  ESSE  MODO 
DE  IMPEDIMENTO  DOS  EMBARQUES,  ATRAVÉz  DE  OUTRO  ORGÃO,  NÃO  DA  Ei 
TRADA  DE  FERRO,   PORQUE,   NESSE  CASO,   ELA  FICAVA  GRANDEMENTE  O- 

nerada.  Ha  OS  casos,  também, de  diversos  impostos  estaduais, que 

NAS  estradas  de  FERRO  TEM  UM  FISCAL  À  PORTA  E  NAS  RODOVIAS 
transitam  livremente;  identicamente,  NÃO  DESEJAMOS  QUE  FIZES- 
SEM ISSO  NAS ^BARREIRAS  RODOVIÁRIAS  PORQUE  SABEMOS  QUE  O  TRANS- 
PORTE RODOVIÁRIO,  NO  DIA  EM  QUE  TIVER  ESSE  PRECALCO, PERDERA  A 
SUA  MAIOR  VANTAGEM  ÇUE  É  A  FLEXIBILIDADE.  MaS  NÃO  É  JUSTO  QUE 
O  TRANSPORTE  RODOVIÁRIO  TENHA  FLEXIBILIDADE  E  A  FERROVIA  FIQUE 
COM  OS  ÓNUS  E  TODOS  OS  ENTRAVES.  SÃO  ESTAS  SITUAÇÕES  ESPECIA- 
LÍSSIMAS QUE  ESTAMOS  FOCALIZANDO  CONSTANTEMENTE  E,  I  fj  FEL  I  Zf.lEN- 
TE,  ATÉ  HOJE  SEM  UM  RESULTADO  POSITIVO  QUE  SERIA  TANTO  MA  I S  JH5 
TO  QUANTO  AS  ESTRADAS  DE  FERRO  AINDA  REPRE;SENTAM  A  GRANDE  MAS- 
SA, A  GRANDE  CONCENTRAÇÃO  DOS  TRANSPORTES  QUE  SÃO  MOVIDOS  ATR;^ 
VEZ  DAS  VASTAS  REGIÕES  DO  PAÍs. 


ÊSSES  PEQUENOS  COMENTÁRIOS  À  MARGEM  DOS  PROBLEMAS  IM 
PORTANTES  DISCUTIDOS  NESSE  SETOR,  SERVEM  APENAS  PARA  MOSTRAR  A 
NECESSIDADE  DE  UMA  CONJUGAÇÃO  DE  ESFORÇOS  DE  TODAS  AS  DIREÇÕES 
FERROVIÁRIAS,  NO  SENTIDO  DE  APRESENTAREM  UMA  FRENTE  ÚNICA  PARA 
O  COMBATE  DECISIVO  NA  SEGUNDA  BATALHA  DOS  TRILHOS  EM  QUE  ESTA- 
MOS EMPENHADOS.  ^Ós  OUTROS  CORRESPONDENTES  PLENAMENTE  AS  NOS- 
SAS ASPIRAÇÕES  NESSE  SENTIDO.  A  VOSSA  COLABORAÇÃO  FOI  PRECIO- 
SÍSSIMA E  VERIFICAMOS,  COM  GRANDE^PRAZER ,  A  FACILIDADE  COM  QUE 
PROBLEMAS, DIVERGENTES  NA  SUA  APARÊNCIA,  FORAM  RESOLVIDOS  COM  A 
MÁXIMA  FACILIDADE  AQUI  NESTA  ULTIMA  SESSÃC,  NUM  LAPSO  DE  TEMPO 
INSIGNIFICANTE  EM  RELAçÃO  A  IMPORTÂNCIA  DOS  ASSUNTOS  TRATADOS. 
POR  ISSO  TRAGO,  EM  NOME  DO  Sr,  MINISTRO  DA  VlAçÃO,  AOS  NOBRES 
DELEGADOS  DAS  ESTRADAS  DE  FERRO,  OS  AGRADECIMENTOS  MAIS  SINCE- 
ROS POR  ESSÔ  SUA  ACUIDADE  NA  RESOLUÇÃO  DE  TODOS  OS  PROBLEMAS, 
PELA  COMPETÊNCIA  COM_^QUE  TRATARAM  TODOS  OS  DIVERSOS  CASOS  DES- 
SES SETORES, DURANTE  ESSES  VÁRIOS  DIAS  EM  QUE  DIARIAMENTE  ESTU- 
DAMOS MINUNCIOSA  OS  ASSUNTOS  PERTINENTES  AOS  MELHORAMENTOS  E  A 
ELETRI  Fl  CAÇÃO,   E  PEÇO  QUE  CADA  UM  DE  vÓs  TRANSMITA  ÁS_RESPECT1 

VAS  Diretor  IAS  essa  mesma  nossa  expressão  de  satisfação  e  agr^ 

DECIMENTO  PELOS  RESULTADOS  BRILHANTES  OBTIDOS  P ELO ^TRABALHO  E 
esforço  CONTINUADO  QUE  NOS  PRESTASTES  NA  NOSSA  DIFÍCIL  TAREFA. 

Encantado  por  essa  convivência  que  tivemos  durante  esses  lon- 
gos DIAS,   NUM  AMBIENTE  CHEIO  DE  GRANDE  CORDIALIDADE,  DE  ESTIMA 
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E  CONSIDERAÇÃO.  RESUMINDO  EM  POUCAS  PALAVRAS  ESSE  ESTADO  PECU- 
LIAR DE  SENTIMENTOS  AFETUOSOS.DI GO  A  TODOS  QUE,  DE  CORAÇÃO,  TR^ 
GO  A  EXPRESSÃO  DO  MEU  MÁXIMO  AGRADECIMENTO  E  A  FIRME  E  POSITI- 
VA MANIFESTAÇÃO  DEFUMA  PROFUNDA  ESTIMA  E  AMIZADE  POR  TODOS  vÓs 
QUE  COLABORASTES  TÃO  BRILHANTEMENTE  NESTA  NOSSA  INGRATA  TARE- 
FA. A  TODOS  MUITO  OBRIGADO. 


Alguns  dos  senhores  desejam  fazer  uso  da  palavra?tem 
A  palavra  o  Dr.  Pantoja. 


Dr.  PANTOJA:  -  Ao  concluirmos  os  nossos  trabalhos, eu 
tenho  a  dizer  que  levo  das  diversas  reuniões  uma  impressão  a 
mais  agradável  possível,  e  também  ensinamentos  que  me  foram  da 
dos  pelas  brilhantes  preleições  de  tão  ilustrados  colegas. 


Peço  permissão  ao  terminarmos  essa  nossa  ultima  reu- 
nião, para  pr.opÔr  um  voto  de  louvor  ao  nosso  digno  colega^  Se- 
nhor Presidente  Dr.  Arthur  Castilho,  pela  maneira  inteligente, 
alta  visão  e  extrema  cordialidade  com  que  dirigiu  os  nossos 
trabalhos. 


Dr.  ARTHUR  CASTILHO :  -  Agradeço  muitíssimo  as  pa- 
lavras do  meu  velho  amigo,nos'So  colega  Dr.  Pantoja,  e  mais  uma 
vez  agradecendo_a  manifestação  geral  de  todos  os  colegas,  em 
todas  as  preleções,  em  todas  as  suas  orações,  quando  tive- 
ram oportunidade  de  se  referir  alminha  pessoa,  e,  termj^nando, 
declaro  encerrada  a  presente  sessão  com  aqu ela_re i teração  dos 
nossos  agradecimentos- pela  excelente  colaboração  prestada.  es- 

tÁ  ENCERRADA  A  SESSÃO. 
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